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Das Aquarell von Hans Peter Pawlik mit der 
bekanntesten Szenerie der Semmeringbahn 
(Krausel-Tunnel, Viadukt über die Krausel- 
Klause, Polleroswand mit Tunnel sowie Via- 
dukt über die Kalte Rinne), 1972 angefertigt, 
entspricht der Zeitum 1860. Rechts Fan De dem 
Viadukt Engerth-Lokomotiven, wobei jene am 
rechten Bildrand als Original-Dreikuppler 
(ohne Tenderkupplung) gemalt ist; Näheres in 
Lokomotivbau in Alt-Österreich, Wien 1978, 
Seite 134 unten. - Das Foto hat Michael Parrag 
am 28. Dezember 1991 in Breitenstein aufge- 
nommen. 


Bilder auf dieser Seite: 

Die Ansichtskarte von etwa 1910 fällt durch eine 
sehr geschickte Kolorierung auf. Das glänzende 
Schwarz des Kessels kommt selbst auf Farbfoto- 
grafien nicht so naturgetreu heraus. Die Farbe 
des Distanzsignals ist allerdings als künstleri- 
sche Freiheit einzustufen. Lokomotivhistorisch 
betrachtet, charakterisiert die tiefe Kessellage 
der Vorspann-Maschine (Südbahn-Serie 35a) 
gegenüber der hohen Kessellage der 180er die 
Baugrundsätze vor und nach 1900, in welchem 
Jahr Karl Gölsdorf mit seiner 180er, dem ersten 
kurvengängigen Fünfkuppler, Weltruhm geern- 
tet hat. - Eine 1042er mit dem gefälligen An- 
strich, die gerade den Viadukt im Unteren Ad- 
litzgraben verläßt, fotografierte Otto Eltner am 
6. August 1977. 


Inhaltsübersicht bei der Tabelle auf Sei- 
te 115, Abkürzungen auf Seite 118. 
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2. Auflage 


Der Semmering und die Architektur seiner Bahn haben von Anfang an Künstler beeindruckt. Das Bild 
links malte Franz Bot für das Titelblatt des Buches Der Semmering und seine Berge im Jahre 1913, also in 
der Zeit zwischen Jugendstil und Moderne, dekorativ und postimpressionistisch zugleich. Neben Rax, 
Polleroswand und Kalte-Rinne-Viadukt ist sogar ein stilisierter Zug mit einer Dampflokomotive in die 
künstlerische Komposition einbezogen. - Den Bahnhof Semmering um 1900 hat Hans Peter Pawlik 1973 
rückprojizierend gemalt. Eine 170er brachte einen Schnellzug (mit ISG-Speisewagen) von Wien; ihm läßt 
ein Lastzug mit einer umgebauten Engerth-Lokomotive, schon mit komplettem Führerhaus (Südbahn- 
Nummer 33.916), die Vorfahrt. Links im Bild zeigt sich in seiner schönsten Form der Bahnhof Semmering. 
-Der Name Semmering ist slawischen Ursprungs (von smrk = Fichte) und bezeichnete ursprünglich den 
Sattel zwischen dem Pinkenkogel und dem Sonnwendstein, für den bis etwa 1910 der Name Göstritz, also 
auch ein slawischer, vorherrschend war. Auch Gloggnitz ist slawisch (1127 Glocnicz = schnell fließender 
Fluß). Heute nennt man Semmering die ganze Paßlandschaft zwischen Rax-Schneeberg, Sonnwendstein- 
Stuhleck und Gloggnitz-Mürzzuschlag (Kulturberichte NÖ 15. 5. 1954, Seite 35), wozu sicher die Bahn 
beigetragen hat, die diesen Landesteil zu einem einheitlichen Wirtschafts- und Erholungsgebiet zusam- 
mengefaßt hat. Diese kulturbildende Funktion der Eisenbahn hatten sicher auch die Autoren vom 
Hauptschulatlas von Freytag-Berndt und Artaria, Wien 1954, veranlaßt, auf Blatt 22a den Semmering als 
Beispiel der Entwicklung des Verkehrs über einen Alpenpaß den Schülern vorzustellen. 


Seite 6/7: 

Angeregt durch das Aquarell von Anton Hlaväcek im Wiener Eisenbahnmuseum (Schwarz-Weiß- 
Wiedergabe in GEO I-1, Tafel nach Seite 272), malte Hans Peter Pawlik 1983 ein ähnliches Panorama. Die 
Objekte erklärt die Karte auf Seite 114/115. Die drei Fotos stammen von Otto Eltner: oben das talseitige 
Portal des Rumpler-Tunnels (6. August 1977), in der Mitte der Güterzug 44005 mit den Maschinen 
1042.576 und 1044.064 auf dem Viadukt über die Kalte Rinne und unten der Güterzug 43007 mit den 
Lokomotiven 1042.576 und 1044.035 auf demselben Viadukt, am 21. Mai und 23. Oktober 1990 
aufgenommen. 
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Die Semmeringbahn - ein Gesamtkunstwerk 


Die Erbauer unserer Alpenbahnen schufen mit ihren architektonischen Leistungen Ebenbürtiges zur natürli- 
chen Architektur der Bergwelt. Eine Pionierleistung vollbrachte Carl Ghega (1802 bis 1860), ein Venezianer 
albanischer Abstammung, mit der Semmeringbahn (1848 bis 1854), einem gigantischen Werk, dessen technische 
Seite auch heute ebenso unsere Bewunderung erregt wie der ästhetische Aspekt. In nur sechs Jahren entstand diese 
41 km lange Bergstrecke mit 15 Tunneln, ebensovielen größeren Viadukten sowie zahlreichen Betriebsgebäuden. 
Obwohl damals Handarbeit vorherrschte und noch kein Dynamit zur Verfügung stand, war die Bauzeit kürzer als 
jene für die Reaktivierung und Elektrifizierung der 14 km langen Vorortelinie in Wien (1979 bis 1987, also 9 Jahre, 
trotz moderner Baumaschinen). Eine Parallele zum Bau der Semmeringbahn besteht hinsichtlich der bau- 
künstlerischen Gestaltung: die wiederaufgebaute Vorortelinie fand diesbezüglich internationale Anerkennung, 
weil sie Otto Wagners Werk bewahrt hat und weil die neuen Bauten mit ihm harmonieren. Noch eine Parallele 
besteht zwischen diesen beiden Bauten: zu beiden ging die Initiative von staatlichen Stellen aus, welche auch die 
Kosten bestritten haben. 

Dieses Buch streift nur kurz, was bereits in Dutzenden Büchern und Artikeln über die Vor- und Baugeschichte 
der Semmeringbahn geschrieben worden ist. Es geht vor allem auf die Architektur der Bauten und deren Harmonie 
mit dem Umland ein. Diese Betrachtung umfaßt auch die Lokomotiven, die dort fuhren und fahren, denn die 
meisten davon stammen aus jener Epoche von etwa 1895 bis 1970, während der in Österreich Lokomotivkon- 
strukteure mit einem ausgeprägten Sinn für Ästhetik wirkten. So gesellen sich zu den prachtvollen Bauten Ghegas 
formschöne Lokomotiven. Die künstlerische Wertung von Industrieobjekten hat durchaus Tradition. Bereits um 
1910 rückt die Ästhetik der Technik stark ins Bewußtsein von Künstlern, es sei nur an die Bilder von Josef 
Danilowatz (1877 bis 1945) oder an den lokomotivaffinen Symphonischen Satz “Pacific (231)’, den Arthur 
Honegger (1892 bis 1955) im Jahre 1923 komponierte, erinnert. Erst unseren Medien blieb es vorbehalten, das 
Jubiläum ‘150 Jahre (Dampf-)Eisenbahn in Österreich’ (1987) mehr als Nostalgie-Spektakel denn als kulturhisto- 
risches Ereignis abzuhandeln. 

Die Farbbilder auf den ersten zwölf Seiten haben wir im Hinblick auf die Bahnobjekte und deren Harmonie 
mit der Landschaft ausgewählt. Färbige Ansichtskarten aus dem Anfang unseres Jahrhunderts entstanden meist 
nicht nach Farbfotografien, sondern wurden nachträglich koloriert; daher sind die Farben nicht authentisch, was 
vor allem bezüglich der Fahrzeuge zu beachten ist. Verläßliche Angaben über deren Farbgebung und Anschriften 
bietet das ÖBB-Handbuch 1989. Der Schwarz-Weiß-Bildteil ab Seite 13 istentsprechend dem Streckenverlaufvon 
Gloggnitz über die Scheitelstation Semmering bis Mürzzuschlag angeordnet. 

Das Anpassen des Streckenverlaufs an die landschaftlichen Gegebenheiten mitsamt der hohen ästhetischen 
Wirkung der wohlgestalteten Kunst- und Hochbauten schuf das einzigartige Phänomen einer ‘Landschaftsbahn’. 
Die Semmeringbahn schmiegt sich nicht nur vorzüglich in die landschaftliche Umgebung, sie hat außerdem die 
Schönheit der Umgebung bereichert, hervorgehoben und veranschaulicht. Polleroswand und Kalte Rinne haben 
erst mit den Viadukten ihren ästhetischen Wert richtig in Erscheinung bringen können, weil die Eisenbahn ihnen 
einen menschengerechten Maßstab verliehen und die gestalterische Macht des Menschen zum Ausdruck gebracht 
hat. 

Es wird heute oft und mit Recht gegen Eingriffe in die Natur durch Bauten gewettert. Die Semmeringbahn 
beweist, daß nicht alles, was der Mensch im natürlichen Umfeld baut, falsch ist, und daß nicht jeder Bau die 
Landschaft beeinträchtigt. Als ‘ewiggrünes’ Beispiel vorzüglicher Landschaftsarchitektur wertet die Kunstge- 
schichte die Semmeringbahn. Die Semmeringbahn ist und bleibt ein Begriff. Dies verdankt sie ihren Bauten und 
ihrer in weitem Sinn, vom Detail bis zur Landschaftsgestaltung, verstandenen Architektur. 
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Polleroswand, Semmering, Kalte Rinne. 
Oben: Kurz vor der Jahrhundertwende der 
Abschnitt am südlichen Ende des Viadukts 
über die Kalte Rinne, gemalt 1984 von Hans 
Peter Pawlik: die Südbahn-Maschine 170.3002 
noch mit einfacher Vakuumbremse und die 
Waggons mit den erhöhten Bremserständen 
aus der Zeit des Handbremsbetriebs. Dieses 
Wächterhaus war schon damals verputzt. - 
Links: Als recht naturgetreu koloriert erweist 
sich auch diese Ansichtskarte von etwa 1914, 
wenn auch ein Zug etwas überdimensioniert 
hineinretuschiert ist, was allerdings den Ge- 
samteindruck kaum stört. — Rechts: Ghega 
setzte sich durch seine Semmeringbauten sel- 
ber ein Denkmal, aber auch die dankbare 
Nachwelt errichtete ihm Gedenkstätten, wie 
dieses Ehrenmal im Renaissance-Stil, der an 


Oben: Dieselbe Situation wie auf dem Titelbild, fünfzig Jahre später: die 
damals den Semmeringverkehr beherrschende 170er mit Krausel-Tunnel und 
Polleroswand auf einem Aquarell von Hans Peter Pawlik aus dem Jahre 1971. 

- Rechts: Hans Peter Pawlik malte 1968, etwa 110 Jahre zurückblickend, einen 
Zug mit der Engerth-Lokomotive Nr. 617, der, aus dem Polleros-Tunnel 
kommend, den Viadukt über die Kalte Rinne erreicht hat. Aus heutiger Sicht 
erscheinen die Arbeitsbedingungen des Lokomotivpersonals, bei jedem Wet- 
ter auf dem offenen Führerstand, unzumutbar. 


Venedig erinnert, auf dem Wiener Zentralfriedhof, fotografiert von Otto 
Eltner. Ghega lag zuerstaufdem Währinger Ortsfriedhofund wurde erst 1887 
in dieses Ehrengrab übergeführt. 
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Nebenseite: 


Links oben: Payerbach war die erste der Wasserstationen an der Semmeringbahn. Erst nachdem die 
Umgebung für den Tourismus erschlossen war, baute die Südbahn ein stattlicheres Gebäude und ließ es 
888 erweitern. 1902 kam ein Hofsalon, 1904 ein Postamt dazu, 1913 wurde die Veranda verlängert, auch 
baute man einen “Weichenturm’ (Stellwerk). Der noch heute bestehende Gebäudeteil trägt die We- 
senszüge der Architekten Wilhelm Flattich und Franz Wilhelm. - Zinks unten: Wieder eine auffallend 

ır retuschierte Ansichtskarte: eine 580er schleppt mit großer Kraftentfaltung ihren Zug beim bergsei- 
Liven Portal des Weinzettelwand-Tunnels bergwärts (1913). Die Eisenbahn bringt Dynamik in die 
Naturszene: Bewegung, Rauch und einen die Umgebung angenehm durchdringenden Ton. — Rechts 
oben: Am 28. Oktober 1962 fotografierte Slezak die 2020.01, eine der wenigen Diesellokomotiven mit 
sefälliger Form, auf dem Viadukt über die Krausel-Klause in ihrem ursprünglichen blauen Anstrich. In 
Österreich blieb sie ein Einzelstück, Bulgarien ließ aber in den Jahren 1962/65 fünfzig ähnliche SGP- 
1.okomotiven bauen, die heute noch Hauptstreckenverkehr bewältigen und die Dimiter Dejanow in 
seinem Buch Die Lokomotiven der Bulgarischen Staatsbahnen, Wien 1990, lobt. Die 2020.01 steht, mit 
ihrem späteren roten Anstrich, heute als Denkmal im Gelände der Zugförderung Wien Ost. — Rechts 
unten: Die 1042.678, am 1. September 1991 
von Slezak in der typischen Semmeringland- 


schaft beim Rumplergraben fotografiert. Da var... . i 
das Schwergewicht dieses Buches auf der Eaa, „Klamm am Semmering, M-Oe Schloss Wartenstein. 
ästhetischen Betrachtung von Bauten und ke; 2 Station. . Gasthof Aeinrich Deiningen, 


Fahrzeugen liegt, sei aus diesem Bild ein 
winziges Detail hervorgehoben, das auch 
einer lokomotivgeschichtlich-ästhetischen 
Betrachtung wert ist. Als Johann Rihosek, 
dessen Konstruktionen sein gutes Formge- 
fühl erkennen lassen, 1904 das neue Num- 
mernschema für die Lokomotiven der kkStB 
festlegte, setzte er zwischen Reihen- und 
Ordnungsnummer einen Punkt, der diese 
beiden Zifferngruppen zu einem gefälligen 
Ganzen verbindet, während ein Zwischen- 
raum — wie bei anderen Bahnen und neuer- 
dings auch bei den OBB üblich - sie optisch 


zerreißt. 


Mitte und oben: Bahnhof Klamm (heute Klamm-Schottwien): die Ansichtskarte aus der Zeit der 
Jahrhundertwende mit zwei Güterwagen läßt seinen damaligen Wert auch für die lokale Wirtschaft 
erkennen, das Kubinszky-Foto vom Herbst 1990 zeigt besonders gut die Bruchsteinbauweise mit 
ausgleichenden Ziegelreihen und die ebenfalls aus Ziegeln errichteten Fensterstürze. Die Station hat 
heute, auf zwei Gleise reduziert, den Status einer unbesetzten Haltestelle. - Unten: Der Bahnhof 
Breitenstein fungierte ursprünglich vor allem als Wasserstation. Die DRB hat das Gebäude beträchtlich 
erweitert. Heute zeigt es sich mit ganz neuer Fassade (Foto Kubinszky, 1991). 


Die Tunnel und Viadukte der Semmeringbahn verdanken ihre Namen meist Bauerngehöften oder 
Flurbezeichnungen. Rumpler-Viadukt, auch Lechner-Viadukt oder Rumplergraben-Viadukt genannt, 
geht in beiden Formen auf Gehöfte zurück (Höfe der Familien Lechner bzw. Rumpler) und Ghega 
schreibt noch Viadukt beim Rumpler. 
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Oben links undrechts: An der Stelle des 1838 erbauten Gasthofs Erzherzog 
Johann (Foto von etwa 1880), der vor allem zur Zeit des Pferdewagens eine 
wichtige Rolle gespielt hat, entstand 1899 im sogenannten Heimatstil das 
malerische Grand-Hotel Erzherzog Johann nach Plänen der monarchie- 
weit tätigen Theaterarchitekten Helmer und Fellner. - Mitte rechts und 
links: Mit dem 1880/82 erbauten Südbahn-Hotel, zu dem der Hofmaler 
Franz Schönthaler (1821-1904) den Südbahndirektor Friedrich Schüler 
angeregt hatte, begann der Aufstieg des Semmeringgebiets aus der Bergein- 
samkeit zum lebenserfüllten Kurort, den Ghegas Bahnbau ermöglicht hat. 
Auf der Ansichtskarte von 1911 erinnert uns das Automobil, daß damals 
das nahe Wiener Neustadt eines der bedeutendsten Zentren seiner Ent- 
wicklung war. Das Südbahn-Hotel bietet auch heute noch, obwohl leerste- 
hend, dank seiner Lage und seiner Architektur einen imposanten Eindruck 
(Foto Slezak vom 4. August 1990). - Unten: Die 1044.116 fährt mit einem 
Güterzug talwärts nach Mürzzuschlag und passiert soeben den Holzergra- 
ben-Viadukt, den letzten in der Reihe der großen Viadukte am Semmering 
(Foto Kubinszky, 1991). 
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Die Wien-Gloggnitzer Bahn baute 1842 im Endpunkt 
Gloggnitz einen Bahnhof mit einer seitlich offenen Halle: 
unten ein historischer Stich von 1845 (GEO I-1, Seite 262) 
und oben eine Ansicht von der Straße. Die Anlage und 
damit auch die Gestaltung der Hochbauten ist das Werk 
les namhaften Ingenieurs Mathias Schönerer (1807- 
ı881), der schon mit dem Bau der Pferdebahn Budweis- 
[Linz europaweit Anerkennung errungen hat. Sein Glogg- 
nirzer Bahnhof wurde der Ausgangspunkt der Semme- 
ringbahn. Eine Fahrt zum Semmering bleibt stets ein 
Erlebnis. Die Reisenden mögen Sitzplätze auf der linken 
Seite in Fahrtrichtung einnehmen. 
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Fritz Benesch hat auf seinem Foto von etwa 1910 den mit Leben erfüllten Hausbahn- 
steig festgehalten. - Das moderne und dennoch gefällige BBO-Stellwerk von 1935 
mit dem großen, kundengerechten Bahnhofsnamen fotografierte Slezak am 27. 
August 1978, ebenso die 1042.589 vor dem renovierten Personalwohnhaus. 


Das Bahnhofsgebäude Gloggnitz zur Zeit 
der Jahrhundertwende. Die Lisenen aus 
Quaderstein verleihen dem Baukörper eine 
wohlproportionierte Gliederung. Die 
Front ccharakterisieren Kastenfenster, deren 
Flügel sich nach außen öffnen. Beachtlich 
die schöne Bahnhofsanschrift. 


Erdgeschoß-Grundriß des Aufnahmsge- 
bäudes im Jahre 1909. Aus dem Umbau des 
alten Schönerer-Gebäudes ergab sich ganz 
unkonventionell, daß der Treppenaufgang 
zu den Wohnungen bahnseitig lag. Der 
Grundriß entspricht dem Zustand des Ge- 
bäudes im oberen Bild. 


Im Vordergrund dieser Karte von 1910 mit 
dem Bahnhofsgelände Gloggnitz, Blick ge- 
gen Schlöglmühl, steht das Südbahn-Stell- 
werk, ursprünglich Weichenturm genannt, 
von 1905, ganz rechts die Lokomotivremise 
von 1842. Anstelle der ursprünglichen 
Werkstätte befindet sich in Bildmitte das 
1959 aufgelassene Heizhaus, davor eine 
170er. Der Güterschuppen mit Stirnwand, 
H ; i links im Bild, ist schon für die Semmering- 
REN al ar > bahn errichtet worden, da das alte Waren- 

magazin dem neuen Gleis im Wege stand. 
Am rechten Bildrand die Wasserstation. 


HIIDTEN AIISLSTSISIEIBIRESIENNN 


Geradezu einladend und wohnlich wirkt 
das Bahnhofsensemble auf dieser Ansichts- 
karte von etwa 1914. — Mitte links: Dieses 
Foto eines Schnellzugs mit einer 580er von 
etwa 1915 bietet genau den Gegenblick zum 
Bahnsteigbild auf Seite 13. — Mitte rechts: 
Fast die gleiche Blickrichtung ein halbes 
Jahrhundert später, zum Ende des Dampf- 
betriebs (Foto Slezak, 12. Juli 1957). Die 
95,116 übernahm den Zug, der elektrisch 
von Wien gekommen war. 


Im Jahre 1990 (Foto Kubinszky) ist wohl die schlichte 
Baukomposition des Aufnahmsgebäudes erhalten geblie- 
ben, die Lisenen sind aber ‘wegrasiert’. Statt der Kastenfen- 
ster wurden Zargenfenster eingebautund vom Bahnsteig ist 
der gemütliche “Schanigarten’ des Restaurants verbannt. 
Die Uhr und das OBB-Emblem sollen Passanten auf dem 
Bahnhofsvorplatz ansprechen, wirken aber wenig ausgegli- 
chen. Ein neuerlicher Umbau (1991/92) verzierte das Ge- 
bäude wieder mit Lisenen und die Veranda mit den typi- 
schen Südbahn-Gittern. 


nn jr, Wien I, Fleischmarkt 12. 
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Die Papierfabrik erhielt am 13. Dezember 1876 ein 900 m langes An- 
schlußgleis (zunächst animalischer Betrieb) mit einer Spitzkehre. Heute 
besteht davon nur mehr ein kurzer, zum Abstellen von Arbeitsfahrzeu- 
gen benützter Gleisrest, und ein Gleissperrschuh ersetzt die im Plan 
eingezeichnete Schutzweiche. Die Drehscheiben erscheinen in diesem 
Plan infolge des in Länge und Breite differierenden Maßstabs oval. - 
Oben links: In dem aus Naturstein errichteten Magazin von Schlögl- 
mühl fanden auch das Dienstzimmer und der Warteraum Platz (Foto 
Eltner, 27. Mai 1978). — Mitte: Heute (Kubinszky-Fotos von 1991) 
stehen in Fahrtrichtung Semmering ein modernisierter einfacher Bau 
und in Richtung Wiener Neustadt ein Unterstand. - Links: Ein Indu- 
striebau (um 1900) in der schlichten Zweckmäßigkeit des vergangenen 
Jahrhunderts zeigte sich dem zum Semmering Reisenden linksseitig: die 
Papierfabrik Schlöglmühl. Architekturhistoriker würdigen diesen frü- 
hen Funktionalismus. 
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Rechts: Das Steinmauerwerk des gewölbten Straßendurchlasses (Weg im Gleisplan) 
kurz nach Schlöglmühl, einer der zahlreichen kleineren Kunstbauten. Die nachträglich 
eingebauten Sta lbänder, deren schrägstehende Kopfstangen sichtbar sind, fangen 

erwirkende Schubkräfte ab. - Mitte rechts: Das markante Stellwerk von Payerbach 
finden wir auf einem Foto, das 1925 gelegentlich einer Probefahrt des VT10.01 (noch 
nicht angeschrieben) angefertigt wurde. Das Heizhaus dahinter, das aus der Anfangszeit 
der Semmeringbahn stammte, verschwand 1927 infolge Verlängerung der Hirschwan- 

er Schmalspurbahn bis zum Personenbahnhof. - Unten: Als 1859 die Staatsverwaltung 
(ie Semmeringbahn der Südbahn übergab, fertigte diese von allen Stationen Lagepläne 
an. Das Blatt No. 16 zeigt Payerbach. Anstelle des heutigen Aufnahmegebäudes stand 
ein ‚Wartsal‘, dem Maß nach ein Provisorium, und daneben ein kaum größeres Restau- 
vant. Das die Station beherrschende Gebäude, das Heizhaus, hatte zwei Gleise mit je 
erwa 35 m Länge für acht Lokomotiven. Ihm schloß sich das Pumpenhaus an mit zwei 
seitlichen Flügeln für Wohnungen und als Eisenbahnerkaserne. Das Heizhaus wurde 
abgetragen, die Reste des hinteren Baus dienen ‚modernisiert‘ heute noch als Eisenbah- 


nerwohnungen. 
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Payerbach war, wie gesagt (Seite 10), dieerste Wasserstation an der 
Semmeringbahn, deren ursprüngliche Anlage der Plan auf Seite 17 
zeigt. Das Konschegg-Foto von 1969 Asch Griebl, oben) hält 
das Bahnhofsgebäude von Payerbach-Reichenau in seiner größten 
Ausdehnung nn Dort, wo heute Denkmal-Fahrzeuge aufgestellt 
sind, befand sich ein stattlicher, nach der Jahrhundertwende er- 
richteter Trakt für Restaurant und Personal. Nur einen schwachen 
Ersatz dafür stellt heute der kleine Büffet-Kiosk gegenüber dem 
Bahnhof dar; die Tatsache, daß er genügt, veranschaulicht, wie 
massiv das drastische Reduzieren der Ausflugszüge am 7. August 
1965 den Wochenendfahrgast von der Schiene auf die Straße 
umgelenkt hat. Privatautos und Ausflügler-Autobusse haben seit- 
her ganzjährig Hochsaison, wobei sie die schönsten Erholungs- 
plätze verstopfen und verstinken. - Den Payerbacher Zentralbau 
von Flattich und Wilhelm, den die Südbahn um 1875 an Stelle des 
im Plan von 1859 eingezeichneten Provisoriums errichtete, zeigt 
das Kubinszky-Foto von 1991 (Mitte) gegenüber der Ansichts- 
karte von der Jahrhundertwende (Nebenseite) fast unverändert. 
Das Wohnhaus (Foto Kubinszky von 1991, unten) ist ein Rest der 
ursprünglichen Bauten (siehe Plan auf Seite 17). 


18 


Auf der 1900 geschriebenen An- 
sichtskarte zeigt sich der ganze 
Schwarza-Viadukt in seiner har- 
monischen Mächtigkeit von der 
östlichen Seite: ein Prachtbei- 
spiel, wie schön sich die Bahnli- 
nie in die Landschaft fügt. 


Neben der architektonischen Genialität zeichnet techni- 
sche Perfektion Ghegas Werk aus. Daher sagte gelegentlich 
der 75-Jahr-Feier Ing. Dr. Ferdinand Trnka, der damalige 
(1929) Baudirektor der Österreichischen Bundesbahnen, 
über den Oberbau der Semmeringbahn (ZOIAV 1929, Seite 


253): 


Während die Schienen der Wien-Gloggnitzer Bahn 
26 kg und jene der damaligen Staatsbahnen und der Nordbahn 
30 bis 35 kg Metergewicht hatten, ging man bei der Wahl der 
Oberbauform für den Semmering angesichts des großen Achs- 
druckes von 137 und der bei. Probefahrten mit den Wett- 
bewerbslokomotiven gemachten Erfahrungen mit erheblich 
größerer Vorsicht zu Werke und verlegte an Stelle der, ur- 
sprünglich mit 35°6%g Metergewicht geplanten Schienen 
sogleich 5'69m lange Breitfußschienen von 42'5 kg Meter- 
gewicht. Dabei erhielten sämtliche in 95 cm Abstand. verlegte 
Holzquerschwellen keilförmige Unterlagplatten, die das Dexeln 
der Schwellen entbehrlich machten. 


Der Bahnhof Payerbach-Reichenau noch 
vor der Jahrhundertwende, also ohne den 
auf der Nebenseite oben abgebildeten Zu- 
bau. 
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Oberbau 
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Der Schwarza-Viadukt, dreimal von der äußeren 
Seite aus festgehalten. Besonders fein gegliedert 
zeigt er sich mit seinen fünf großen Mittelbögen 
und den je vier beiderseits anschließenden schmä- 
leren Bogenstellungen. Es ist der einzige Semme- 
ringviadukt mit einem Zahnfries im Gesims; er 
steigert die architektonische Wirkung. Diese liegt, 
wie auch bei anderen Semmeringviadukten, nicht 
zuletzt in der gekrümmten Lage des Baus, womit 
er dynamischer wirkt und sich vortrefflich in die 
Landschaft bettet. Dieses prächtige Bild ent- 
stammt dem typographisch hervorragend gestal- 
teten Band Der Semmering und seine Berge von 
Fritz Benesch, Wien 1913. Von der Südbahn-Serie 
34, die hier Richtung Semmering nachschiebt, 
sind Fotografien selten; ein Typenfoto (Führer- 
seite) enthält das Buch Südbahn-Lokomotiven, 
Wien 1987, auf Seite 58. Schiebedienst gab es auf 
der Semmeringbahn erst von 1868 an. 


Nebenseite: 


Oben: Ein Triebwagen der Lokalbahn von Payer- 
bach nach Hirschwang, wie er von 1927 bis 1963 
dort verkehrte, vor dem imposanten Panorama 
des Schwarza-Viadukts, fotografiert von Slezak 
am 18. Mai 1963. Unten: Auf dieser Ansichtskarte 
aus dem Anfang unseres Jahrhunderts fällt auf, 
daß fast jeder Waggon mit einem erhöhten Brem- 
serstand ausgerüstet ist, was besonders auf der 
Semmeringbahn vor Einrichtung durchgehender 
Bremsen notwendig war. 
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Bildtexte auf der Nebenseite 


Sommerfrische 
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payerbach 


„494 m Seehöhe, N.-Oe. 


Links: Das Ortsgebiet von Payerbach, auf einer Darstellung aus 
dem Malerischen Atlas der Eisenbahn über den Semmering von 
Ghega (1854), von Norden. Links von der Kirche der Viadukt 
über den Payerbachgraben. 


Bildtext auf der Nebenseite 


Rechts und Mitte rechts: Der Schwarza-Via- 
dukt, dessen mittlere Bögen beachtliche 
19,9 Meter überbrücken, wirktaus der Nähe 
besonders mächtig; die Ansichtskarte mit 
der Schwarza stammt von etwa 1900, das 
Kubinszky-Foto mit dem Auto als Ver- 
gleichsmaßstab von 1991; die Vielfalt der 
Baumaterialien erzielt eine hervorragende 


Wirkung. 


Auf dem Schwarza-Viadukt in seiner ursprünglichen 
Form mit dem Zahnfries und der massiven Steinbrüstung, 
vonder ein Ringsegmentunter denSchaustücken westlich 
des Aufnahmsgebäudes Payerbach-Reichenau erhalten 
geblieben ist, fotografierte Otto Eltner am 25. November 
1978 (Foto rechts) den 4010.01 als TS134 Belvedere Vil- 
lach - Wien und am 21. Oktober 1979 (Nebenseite Mitte 
links) einen anderen 4010er. Somit trifft sich auf diesen 
beiden Bildern Ghegas Schwarza-Viadukt in seiner 
schönsten Form mit dem schönsten Fahrzeug der jetzigen 
Bundesbahn in seinem gefälligsten Anstrich, geschaffen 
1964 von Professor Dr. Waldemar Jud (SGP-Graz). Die- 
ser Triebwagen entspricht noch heute bestens und erfreut 
sich beim Publikum größter Beliebtheit. Der (Mitte 
rechts) am Bildrand festgehaltene TS150 führt übrigens 
den Namen ‘Fischer von Erlach’, welcher Baukünstler 
somit der Dritte im Bunde ist. - Während der letzten zehn 
Jahre brachte die Sanierung des Schwarza-Viadukts meh- 
rere Anderungen. Die Steinbrüstung wich einem einfa- 
chen Geländer (Eltner-Foto, Mitte rechts, vom 24. April 
1982), das aber nicht mehr schallisolierend wirkte. Anrai- 
nerbeschwerden veranlaßten die OBB, Welleternit anzu- 
bringen. Das befriedigte auch nicht und so erhielt der 
Viadukt 1989 eine gemauerte Brüstung, womit der Effekt 
von Ghegas Bau wiederhergestellt war (Kubinszky-Foto, 
unten, vom September 1990). Der Zahnfries ist bei der 
Restaurierung leider verschwunden, die Fahrleitungsma- 
ste sind aber architektonisch einwandfrei angeordnet. Im 
Hintergrund Payerbach mit seinem Kirchturm. 


Der Payerbachgraben-Viadukt mit einer großen mittle- 
ren und zwei beiderseits anschließenden kleineren Bo- 
genöffnungen liegt in der geraden Steigungsstrecke süd- 
lich der Gemeinde Payerbach. Auf dem oberen Foto von 
Fritthum (16. September 1979) belebt ein bergwärtsfah- 
render Personenzug mit der 52.7612 das schöne Panora- 
ma. Am 11. November 1991 fährt ein Güterzug - in ihm 
imposante vierachsige Hochbordwagen für 70 Tonnen 
Ladung - mit der Doppelbespannung 1042.590 + 682 den 
Berg hinauf (Foto Kubinszky, darunter). Die Pfeiler 
(Foto unten links) sind aus behauenem Naturstein, die 
Gewölbe aus Ziegeln gebaut. Die Mittagssonne zeichnet 
einen schönen Schattenbogen auf das Gewölbe, unter 
dem sich im Hintergrund der Kirchturm von Payerbach 
abzeichnet. 


Das obere Bild aus Ferdinand Schuberts 
Heft Was jeder von der Eisenbahn wissen 
soll (1916) bringt das Küb-Ensemble als 
Beispiel der Sicherungstechnik mit Schran- 
ken, Signal, Glockenschlagwerk und Tele- 
grafenleitung. Im erläuternden Text zum 
Hauptsignal lesen wir: in der Nacht zeigt 
en Licht freie Fahrt, rotes dagegen Halt 
an. 


Otto Eltner fotografierte fast achtzig Jahre 
später, am 13. Juli 1990, von demselben 
Standpunkt aus (1042.594 und 679 mit dem 
G 53703); die Baulichkeiten sind - für die 
Bahn funktionslos — fast unverändert, nur 
das Glockenschlagwerk fehlt und unterirdi- 
sche Kabel ersetzen die Telegrafenleitun- 
gen. Die Wegübersetzung und damit der 
Schranken sind auch weg. Ein Signal ist 
wohl noch vorhanden, nur steht es weiter 
bergwärts. 


Die Nahaufnahme von Kubinszky (1990) läßt das schöne Steinmauerwerk 
des Wächterhauses gut erkennen. Die Blockhütte ist die letzte, die auf der 
Semmeringbahn erhalten blieb, allerdings, wie gesagt, zweckentfremdet. 


In diesen Ansichten des Kübgraben-Viaduktes von 
etwa 1890 zeichnet sich seine Lage im Bogen vor- 
züglich ab. Den Bereich der Haltestelle Küb, erst 
am 30. Juli 1899 eingerichtet, deutet das noch heute 
bestehende Wärterhaus an. — Die Ortschaft Küb 
bietet dem historisch Interessierten ein weiteres 
sehenswertes Objekt: das Postamt, mit Einrich- 
tungsstücken des ehemaligen Postamts vom Süd- 
bahn-Hotel ausgestattet, vermittelt die Atmosphä- 
re der Jahrhundertwende. 


Die Semmeringbahn-Hochbauten, wie wirsie ken- 
nen, sind mehreren ‘Generationen’ zuzuordnen. 
Zur ersten gehören jene Bauten, die in ihrem ur- 
sprünglichen Zustand aus der ersten Staatsbahn- 
zeit (1848/54) verblieben sind, wie das Bahnhofs- 
gebäude Klamm-Schottwien und viele Bahnwär- 
terhäuser. Der zweiten sind Bauten der Südbahn- 
gesellschaft (1859-1924) zuzuschreiben, wie das 
Bahnhofsgebäude Payerbach-Reichenau. In der 
Zwischenkriegs- und Reichsbahnzeit hat sich we- 
nig verändert. Zur dritten Generation zählen die 
Bauten und Umbauten nach 1950, wie das Stations- 
gebäude Semmering. Einige Nebengebäude mit 
charakteristischer Architektur, wie Stellwerkstür- 
me, verschwanden infolge neuer Techniken des 
Bahnbetriebs. Auch das Entfernen von Dekoratio- 
nen oder charakteristischer architektonischer De- 
tails, wie an den Stationsgebäuden von Gloggnitz 
und Mürzzuschlag, sowie das Verschließen der 
runden Durchlässe oberhalb der Pfeiler von Via- 
dukten gelegentlich von Renovierungen zeigen das 
Mißachten ästhetischer Werte. Zum Glück sind 
die meisten dieser Fehler zu beheben, zum Teil ist 
das in den letzten Jahren bereits geschehen. 
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Das Anhalten eines Militärzugs in der Haltestelle Küb 
ermöglichte einem unbekannten Fotografen im Ersten 
Weltkrieg dieses eindrucksvolle Bild; der Wegerer-Hof 
beherrscht auch heute, gut restauriert, die Szene. 


Mitte: Fast an der selben Stelle die 580.06 mit einem ISG- 
Zug (etwa 1913) und der Gepäcktriebwagen 4061.05 (um 
1960, Foto F. Kraus); das Wärterhaus steht noch genau so 
wie auf der Nebenseite 70 Jahre früher. Da, wie gesagt, 
diese Station zur Zeit des Bahnbaus nicht vorgesehen war, 
ist in ihrem Bereich die Neigung der Strecke nicht redu- 
ziert und die Züge müssen sich bergwärts beim Anfahren 
umso mehr plagen, als der starken Steigung ein Bogen 
folgt, was selbst im Elektrobetrieb Schwierigkeiten berei- 


In diesem Foto von etwa 1930 treten die 
ungleich großen Öffnungen der Viaduktfel- 
der stark hervor. Den Personenzug zieht 
eine 580er; hinter ihm die Ortschaft Küb 
und das Schwarzatal. 
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Der Südbahn-Fahrplan von 
1913, der nun als Nachdruck 
wieder im Handel ist, stellt 
ein historisches Dokument 
dar. Im Bahnhof Semmering 
hielten damals alle Züge, 
selbst der Nizza- und der 
Rom-Expreß. 


Ein langer, von einer 170er gezogener Zug 
mit den typischen 14fenstrigen Südbahnwa- 
gen nähert sich der Station Küb (Foto oben 
von J. Stögermayr, 2. Juni 1914). Deren 
Wartehütte ist am rechten Bildrand 
schwach erkennbar. Einen Zug der Gegen- 
richtung, von 580.10 und 113.17 gezogen, 
hielt Angerer am 12. August 1928 bei der 
Ausfahrt aus der Station Küb zum Kübgra- 
ben-Viadukt fest. 
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Die Bahn windet sich vom Ostabhang des Kreuzbergs auf die 
Nordseite des Eichbergs, durchfährt als ersten den Petten- 
bach-Tunnel (unten, Foto Kubinszky, 11. November 1991: 
bergseitiges Portal vom Höllgraben-Viadukt aus) und über- 
quertunmittelbar danach auf einem fünfbögigen Viadukt den 
Höllgraben (rechts, Foto Eltner, 24. September 1977, 10.59 
Uhr, TS136 Carinthia mit 4010.15). Man beachte das einfa- 
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Dem mächtigen fünfbögigen Viaduktüber den Abfaltersbach (Nebenseite unten, Foto Kubinszky) nähert sich am 11. November 1991 der Eilzug 1653 (nach 
Mürzzuschlag) mit der 1042.503. Rechts darüber die Außenseite des Viadukts: üppiges Gewächs beeinträchtigt den Blick. Links daneben das talseitige Portal 
Ms oben: Mit voller Kraft bergauf! Um 1914 dampft eine 580er der Station 


Di Diensträume 
H Heizöfen 
Kamin 
8 Lüftungs-Dachreiter 
R Reservoir 
Wo Personalwohnungen 


Nebenseite: 


In Eichberg befand sich die erste Wasserstation 
der Bergstrecke. Die Skizze deutet die ursprüng- 
liche Anordnung an. Die Wasserreservoire im 
Mittelbau wurden im Winter gewärmt. In den 
Seitenflügeln des Gebäudes waren Diensträume 
und Wohnungen mit je einem Treppenhaus un- 
tergebracht, jeder Flügel a etwa dem 
Volumen eines - ebenfalls dreitensterachsigen - 
Wärterhauses. Ein gleiches Gebäude stand in 
Spital; jenes in Breitenstein hatte vierfensterach- 
sige Seitenflügel. Im DRB-Foto (oben) zeigt sich 
1944 das Gebäude schon etwas verändert, im 
Kubinszky-Foto (unten) im Zustand von 1990. 
Eine Erweiterung erfuhren die Gleisanlagen 1934 
und 1942, also sowohl in der BBO- als auch in der 
DRB-Zeit, in welcher das kleine Nebengebäude 
(DRB-Foto von 1944, oben rechts) an der Nord- 
seite des Bahnhofsgeländes entstanden ist. 


Nach dem Bahnhof Eichberg windet 
sich die Trasse um den Ostabhang des 
Gotschakogels und erreicht den Eich- 
berg-Tunnel, bei dessen talseitigem 
Portal einst (Ansichtskarte oben) ein 
Wächterhaus stand. An diesem Bild 
erinnern uns die in kurzen Abständen 
angebrachten Laschen daran, wie 
kurz damals die Schienen waren, wo- 
gegen sie heute — auch auf Bergstrek- 
ken - mitunter kilometerlang lücken- 
los verschweißt sind und daher ein 
stoßfreies Dahingleiten ermöglichen — 
am Semmering allerdings nur in den 
Geraden, in Bögen gibt es noch Schie- 
nenstöße.- Harald Nav£ fotografierte 
1957 die aus dem bergseitigen Portal 
des Eichberg-Tunnels kommende 
33.115; ihr paßt in diesem Blickwinkel 
der Giesl-Rauchfang recht gut. Links 
vom Gepäckwagen einer der Signal- 
nachahmer (für den Bahnhof Eich- 
berg), die auf der kurvenreichen Sem- 
meringstrecke oft notwendig sind. 
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Die charakteristischen Varianten der Tunnelportale am Semmering 


Einfaches Gesims als Abschluß (z.B. Wolfsberg-Tunnel) 
Portal mit Zahnfries-Gesims (z. B. Semmering-Tunnel 
Südportal) 

Portal mit krönendem Supraport (z.B. Gamperl-Tunnel) 
Satteldachartig geneigter Portal-Abschluß (nur Geyeregger- 
Tunnel Westseite) 

Tunnelportalbogen aus Quaderstein (z. B. Kartnerkogel- 
Tunnel, Krauselklause-Tunnel) 

Felsenöffnung ohne Einfassung (nur Weinzettelwand 
Westseite) 


Nebenseite: Aus dem talseitigen Portal des 
Rumpler-Tunnels (Foto A. Luft, 3. April 1953) 
kommt die 33.118 (BBO 113.18) mit dem E962; 
im Durchblick links das Wärterhaus vom darun- 
ter wiedergegebenen Eltner-Foto (13. September 
1977) mit der 1042.585 vor dem Romulus Ex231. 
Ebenfalls Otto Eltner verdanken wir das dritte 
Foto (13. September 1977) mit dem giebelge- 
krönten Geyeregger-Tunnel, den gerade der 
TS159 Fischer von Erlach mit der 1042.588 ver- 
läßt. Das Bild oben rechts, von demselben Foto- 
srafen am 5. September 1978 aufgenommen, hält 
das talseitige Portal des Klamm-Tunnels mit dem 
jetzt noch vorhandenen Zahnfries fest. Das der- 
zeit gelegentlich praktizierte Deklassieren von 
Ghegas Planung übersieht, daß dank großzügig 
bemessener Tunnelprofile die Elektrifizierung 
kein Absenken der Gleise erforderte, welch be- 
merkenswerte Tatsache Georg Schwach in sei- 
nem Buch Schnellzüge überwinden Gebirge, 
Wien 1981, hervorhebt (Seite 139). Wie solid 
Ghega er und gebaut hat, erkennen wir auch 
daran, u sich auf der Semmeringbahn in fast 150 
Jahren kein Unfall infolge eines bautechnischen 
Mangels ereignet hat. Dazu hat, nicht minder 
lobenswert, auch die stete und umsichtige In- 
standhaltung beigetragen. 


Der Bahnhof Klamm, seit 1902 Klamm-Schott- 
wien, liegt vor einer Linkskurve. Seine Gleisanla- 
ge wurde öfters umgebaut. Am Bild oben, wel- 
ches von einem Standpunkt oberhalb des 
Klamm-Tunnels um 1920 aufgenommen wurde, 
sieht man im Hintergrund rechts das stattliche 
Aufnahmsgebäude und das Gütermagazin, das 
heute nicht mehr besteht. Das Wärterhaus im 
Vordergrund steht heute noch. Im Slezak-Foto 
unten etwa die gleiche Szenerie im Juli 1957: der 
Lokomotive Reihe 33 (mit Windleitblechen) ist 
eine I5er vorgespannt. 


Semmering. Ka | Station Klamm. 


Das Bahnhofsgebäude von Klamm-Schottwien hat seine Gestalt 
bewahrt; trotz der modernisierten Fenster, die nicht dazupassen, ist 
der Eindruck noch immer gut. Der talseitige Eingang des Gebäudes 
liegteinen Stock tiefer als die Gleise; so ist das Gebäude dreigeschos- 
sig. Die beiden historischen Bilder von etwa 1900 auf dieser Seite 
und die beiden neuen auf der Nebenseite (oben von Kubinszky am 
25. September 1990 mit einer 4020-Garnitur, unten von Eltner vom 
26. Bene 1977) zeigen das deutlich. Siehe auch die Farbbilder auf 
Seite 11. 


Unten links: Das bergseitige Portal des Klamm-Tunnels (Foto 
Kubinszky von 1991) hat gelegentlich der letzten Renovierung das 
höhere Gesims und den Zahnfries engebüßt. 


Unten rechts: 140 Jahre nach Ghega für den Straßenverkehr errich- 
tet, steht als ein starker Eingriff in die natürliche Umwelt die neue 
130 m hohe Spannbetonbrücke als beachtliche bautechnische Lei- 
stung bei Schottwien, mit 630 m die längste ihrer Art in Europa. Die 
heutigen Anforderungen an die Trassierung ergeben vollkommen 
andere ästhetische Wirkungen; die Brücke ist beachtlich, von einer 
Harmonie mit der Landschaft kann man nicht sprechen, weil Bau 
und Natur bereits verschiedene Sprachen reden. Auf dem Slezak- 
Foto vom 16. September 1989 wirkt die weiße Brücke besonders 
kraß, was der spätere grüne Anstrich nur wenig milderte. 
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Da sich das Aufnahmsgebäude der Station Klamm dem Berg- 
hang anschmiegt, liegt der Eingang zu den Wohnungen und 
zum Warteraum im Untergeschoß, in den Zeichnungen als 
Souterrain bezeichnet. Außerdem befinden sich dort die 
Waschküchen. Im Erdgeschoß, auf Gleisebene, befindet sich 
die Wohnung des Weichenwächters, ein Büro und ein War- 
teraum. Die Vorderfront des Gebäudes enthält die Wasserre- 
servoire für die Zugförderung. Ein Zimmer ist für das Zug- 
personal eingerichtet. Die Anordnung der Wohnungen im 
ersten Stock ist nur mutmaßlich wiedergegeben, da keine 
ursprünglichen Unterlagen aufzufinden waren. 1897 wurde 
das Gebäude umgestaltet, vom Raum des Wasserreservoirs 
wurde ein Wartesaal für die Reisenden abgetrennt, anstelle 
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des alten Warteraums ein weiteres Büro des Fahrdienstes eingerichtet. Es 
fällt auf, daß auf den Seitenfassaden in der Mitte je ein ‘blindes Fenster’ 
eingebaut war. 


1. STOCK 


ERDGESCHOSS 


UNTERGESCHOSS 
(‚Soutzaraın”) 


ee 


KLAMN-SCHOTTWIEN K= 
BET = 


> m 


Keller 
W  Warteraum 
WO Wohnung 
WR Wasserreservoir 
ZC Zugförderungs-Caserne 
B Büro 


Siehe auch den Bildtext 
auf der Nebenseite. 


Der Wagner(graben)-Viadukt, auch 
Jägergraben-Viadukt genannt, ist der 
erste der zweigeschossigen Viadukt- 
bauten am Semmering und zugleich 
einer der prachtvollsten und bedeu- 
tendsten. Der heutige Anblick (unten 
Kubinszky-Foto vom 4. November 
1991) läßt — gegenüber dem Zustand 
von etwa 1865 (Foto oben) - nachträg- 
liche Eingriffe erkennen: Fahrleitungs- 
maste, unregelmäßig angeordnete 
Maueranker und zugemauerte “Och- 
senaugen’ (Wasserablaß). Die majestä- 
tische Einfügung in die Landschaft ist 
geblieben. Das Ziegelmauerwerk der 
Pfeiler und die Hausteinmauer ober- 
halb der Gewölbebogen sind gut zu 
sehen. 


The Semmering further differs from the 
Brenner in what may, perhaps, be considered 
its most remarkable feature—namely, its via- 
ducts. For while the latter avoids many a 
yawning abyss by some ingenious curve, the 
former seems almost to seek the oportunity 
for a magnificent display of span. These via- 
ducts occur frequently, being as many as fif- 
teen in number; and in many instances are 
formed of a double row of arches, one stand- 
ing on the other in the manner sometimes 
adopted by the Romans in the construction 
of their aqueducts. To realise the grandeur 
of these viaducts, they should not be seen 
merely from a train, but the traveller should 
contrive to view them from below. The finest 
is over the Kalte Rinne, and consists of five 
arches below and ten above. The line also 
in places requires to be protected from ava- 
lanches of stone or of snow, and this is effected 
by means of covered galleries, such as may 
be seen on so many Alpine roads. The tun- 


nels, too, are as numerous as the viaducts. In : 
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AlsTonat Stögermayram23. April 1930 einen Tossa: (Loko- 
motive Reihe 480 und 81) fotografierte, befand sich der 
Wagner-Viadukt noch im ursprünglichen Zustand. Slezaks 
Foto mit einem bergwärtsfahrenden Blauen Blitz (vorn der 
Steuerwagen 6545.11) vom 20. Oktober 1963, 14.10 Uhr, 
zeigt den Viadukt bereits mit den Änderungen. Die langsa- 
men Dieseltriebwagen behinderten damals die schnelleren 


elektrisch bespannten Züge. 


fact the train no sooner emerges from a tunnel 
than it finds itself skimming over a viaduct, 
only to plunge once more into & tunnel or a 
gallery. The device for crossing a lateral 
valley described above in the case of the 
Brenner is also resorted to here, and need 


not be further alluded to. 


Dieser Text, den das vom deutschen Schriftsteller Ferdinand 
Freiligrath (1810-1876) begründete schöngeistige Jahrbuch 
Hallberger’s Illustrated Magazine (Jg. 1877, Seite 700) dem 
Chamber’s Journal entnommen hat, erinnert uns daran, daß 
bereits damals der ästhetische Aspekt der Semmeringbahn 
Würdigung gefunden hat. Der Ratschlag, die Viadukte nicht 
nur beim Durchfahren zu bewundern, sei auch unseren Zeit- 
genossen ans Herz gelegt. 


Mr 


ä 


Der Wegübergang und somit der Schranken 
am talseıtigen Ende des Wagnergraben-Via- 
dukts (Ansichtskarte unten von etwa 1920 
und Slezak-Foto oben vom 20. Oktober 
1963, 14.55 Uhr, 1042.01) besteht heute 
nicht mehr. 


Nebenseite: 


Schon einen Kilometer nach dem Wagner- 
Viadukt überbrückt der ebenfalls zweige- 
schossige Gamperl-Viadukt den Gamperl- 
graben. Das obere Foto der Innenseite mit 
dem talseitigen Portaldes Gamperl-Tunnels 
stammt von etwa 1865. Für das Bild der 
Außenseite unten rechts wählte Fritz Be- 
nesch (um 1910) einen beachtlich günstigen 
Standpunkt für ein künstlerisches Motiv, 
das die vollkommene Einheit des Bauwerks 
mit der natürlichen Umgebung bekundet. 
Es dampft eine Südbahn-170er mit einem 
Personenzug bergwärts. Christoph Lieben 
(Archiv Griebl) hielt 1941 zwischen dem 
Wagner- und dem Gamperl-Viadukt eine 
der mächtigen 1F-Maschinen DRB-Reihe 
59.0 fest, von der - auf Gölsdorfs 1F-Ma- 
schine 100.01 von 1911 aufbauend - die 
Württembergischen Staatsbahnen und die 
DRB in den Jahren 1917 bis 1924 insgesamt 
44 Maschinen bauen ließen. Zwanzig bis 
dreißig davon halfen in den Jahren 1940 bis 
1942, den infolge der vielen Kohlentrans- 
porte nach Italien besonders starken Ver- 
kehr auf der Semmeringbahn zu bewältigen, 
wozu das Buch Lokomotiv-Athleten von 
Prof. Giesl-Gieslingen, Wien 1976, Detail- 
angaben und weitere Fotos bietet. In der 
Regel fuhren sie auf der weniger gewunde- 
nen Südrampe. — Nach diesem maschinen- 
technischen Exkurs zurück zum Bautechni- 
schen. An einigen Tunnelportalen verwen- 
dete Ghega dekorative Motive, wie einen 
Zahnfries oder einen oben herausragenden 
Supraport (rechts oben). Manche Tunnel- 
portale dekoriert ein anders komponiertes 
Gesims. Die für spätere Alpenbahnen cha- 
rakteristischen dekorativen Portalausbil- 
dungen finden wir bei Ghega nicht. Das 
bloß mit Wappen geschmückte solide Mau- 
erwerk am 1952 errichteten Nordportal des 
Scheiteltunnels entspricht dieser 100 Jahre 
zuvor geübten Praxis. 
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Der vom Gamperl-Tunnel (mit auffallendem 
Supraport!) ausfahrende Lastzug mit der 81.02 
(Foto oben, Stögermayr, 23. April 1930) hat zu- 
vor den ‘Blauen Einschnitt’ (zwischen Gampeil- 
Tunnel und Lechner-Viadukt) passiert, der sei- 
nen Namen noch in der Bauzeit wegen der blauen 
Schichten dort erhielt, und in dem Slezak (Fo:o 


1110.04 festgehalten hat. - Die vier Szenenbildsr 
aus einem Dokumentarfilm von 1913 en. ei- 


nen talfahrenden Zug mit einer 580er, der am 
Hauptsignal vor dem Gamperl-Tunnel gehalten 
hat; im Hintergrund der Gamperl-Viadukt. Der 


Bahnwärter meldet dem Zugführer im 
Dienstwagen, daß die Vorbeifahrt erlaubt 
ist. Auf dem zweiten Bild: der Zug fährt an, 
der a een entfernt sich und der Eil- 

urwagen kommt ganz ins Bild. Auf dem nn; 
ten und vierten Bild: die Fahrgäste ge- wenn 
nießen den Blick aus den geräumigen, prak- | INT | INN 
tischen und geschmackvollen Südbahr- es all ul) | (BR | 
Zwreiachsern mit 14 Fenstern, die eine Wei- i N 
terentwicklung der Wiener Stadtbahnwa- 
gen darstellen. - Rechts: Am 2. Juni 1914 hat 
Josef Stögermayr seinen Zug zwischen 
Lechner-Brückeund Lechner-Viaduktfest- 
gehalten. Er hat den Rumpler-Viadukt, 
auch Lechner-Viadukt genannt, bereits hin- 
ter sich. - Unten: Der Lechner-Viadukt auf 
einer Ansichtskarte von 1907 und auf einem 
Slezak-Foto vom Juli 1957. Die 95.124, die 
einem Zug bergwärts nachgeschoben hat, 
befindet sich auf dem Weg zurück nach 


Gloggnitz. 


Partie am Semmering. 


REN 


Die Weinzettelwand an der Nordseite des 
Adlitzgrabens präsentiert sich als die be- 
eindruckendste Felspartie des Semme- 
ringgebiets. Geröll und ein Felssturz (27. 
Oktober 1850 mit 14 Toten) verhinderten 
Ghegas ursprüngliche Absicht, die Bahn 
nach einem kurzen Tunnel außen an die- 
ser Wand entlang zu führen; er mußte ins 
Berginnere ausweichen. Drei Tunnelab- 
schnitte und zwei sich an die Felswand 
schmiegende Galerien bilden zusammen 
den Weinzettelwand-Tunnel. Die sechs- 
bögige Galerie (oben rechts) gilt als ein 
attraktives landschaftgestaltendes Ele- 
ment. Beeindruckend ıst das bergseitige 
Tunnelportal, das, ohne jede Einfassung 
in den Stein gehauen, wie ein Höhlenein- 
gang (Seite 47) wirkt. - Dem Fotografen 
M. E. Weingartshofer aus Mödling gelang 
etwa 1865 das eindruckvolle Bild (oben 
links) von der Weinzettelwand (in der 
rechten Bildhälfte) über den noch ganz 
vereinsamt gelegenen Bahnhof Breiten- 
stein zur Spieß- und Polleroswand mit 
dem links anschließenden Viadukt über 
die Kalte Rinne. Die Luftbild-Wien-Auf- 
nahme (Sammlung Griebl) von etwa 1925 
zeigt den Abschnitt vom Lechner-Via- 
dukt (vom Bild nicht mehr erfaßt) über 
die Lechner-Brücke zum talseitigen Por- 
tal des Weinzettelwand-Tunnels. Eine 
170er schiebt einem langen Personenzug 
nach. -M. Frankenstein fotografierte um 
1865 die Weinzettelwand (rechts oben). 
Die Spuren der Bauarbeiten prägten da- 
mals noch deutlich das Gelände. Zwi- 
schen der sechsbögigen und der einbogi- 
gen Galerie klaffte das Loch eines Ar- 
beitsstollens, wieauch zweimalgegen den 
rechten Bildrand. Aus diesen Stollen 
schafften die Bauarbeiter das im Tunnel 
ausgebrochene Gestein nach außen, die 
Schüttkegel sind gut zu erkennen. Heute, 
vollkommen überwachsen, wirken sie 
wie natürliche Geländeteile. 1991 haben 
die OBB die Galerie gut renoviert. Hell- 
muth Fröhlich (Sammlung Griebl) hielt 
1953 am talseitigen Portal des Weinzet- 
telwand-Tunnels die 33.118 festund auch 
das Wächterhaus, das heute nicht mehr 
besteht. Daher sieht man jetzt links vom 
Tunnelportal ganz schwach Spuren jenes 
kurzen Tunnels, durch den Ghega, wie 
gesagt, zu einer freiliegenden Trasse ge- 
langen wollte. Die Lechner-Brücke, eines 
der kleineren Bauwerke, wirkt aus der 
Nähe (Slezak-Foto vom 5. April 1992 auf 
der Nebenseite) durchaus imposant. 
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Dem Ministerialrath 
Ghega wurde für seine Verdienste der 
Adelsstand verliehen, aber auch dieübrigen 
beim Baue betheiligten Ingenieure erhielten 
kaiserliche Auszeichnungen. Der unter. 
so schwierigen Verhältnissen begonnene 
Bau wurde zu einem vollständigen Siege 
der technischen Kunst, er bildet einen der 
wichtigsten Marksteine auf dem Wege der 
Entwicklung der Eisenbahntechnik ! Wenn 
auch heute die seither gemachten Fort- 
schritte und Erfahrungen vielleicht manche 
Einzelheit des Baues in ihrem Werthe her- 
absetzen — und selbst wenn es einst der 
Verkehrstechnik gelingen sollte, solche 
Pfade zu schaffen, dass Ghega’s Trace, die 
heute einen wichtigen Theil der Weltenwege 
bildet, vereinsamt liegen wird — in ihren 
Wunderwerken, in ihrer majestätischen 
Kühnheit wird sie, so lange Technik und 
Kunst bestehen, der sprechende Zeuge 
einer stolzen That sein, die Muth und Aus- 
dauer österreichischer Ingenieure zustande 
brachte. 


aus GEÖ I-1, Seite 277 


Die Postkarte von etwa 1950 (links oben) 
betont das Zerklüftete der Weinzettelwand 
und die meisterhafte Anlage der sechsbögi- 
gen Galerie. Das Raxmassiv thront, schnee- 
bedeckt, über den Vorbergen. Das Innere 
der Galerie findet sich immer wieder auf 
Ansichtskarten der letzten 100 Jahre, aber in 
der Regel ist der Zug hineinretuschiert, 
meist so schlecht, daß er neben den Schienen 
‘fährt’ oder am Tunnel streift. Auf dieser 
Karte aus der Jahrhundertwende ist das Ein- 
montieren und Retuschieren der Lokomoti- 
ve relativ gut gelungen. Das mächtige Ge- 
wölbe strahlt zusammen mit den Galerie- 
pfeilern eine monumentale Raumwirkung 
aus. 
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Das in den Fels gebrochene bergseitige Portal 
des Weinzettelwand-Tunnels, das keiner Aus- 
kleidung bedurfte, beeindruckt - vor allem mit 
einem bergwärtsdampfenden Zug - Fotografen 
immer wieder. Das Foto links oben mit einer 
580er stammt aus der Zeit um 1914, die An- 
sichtskarte daneben von 1908. Das Foto unten 
von etwa 1950 besticht durch zwei Details: beide 
Waggons tragen die in der sowjetischen Zone 
vorgeschrieben gewesenen Eigentumsbezeich- 
nungen und im Tunnel bricht Licht durch die 
sechs Bogen der Galerie. Die Scheibe des Aus- 
fahr-Vorsignals für den Bahnhof Breitenstein 
gilt fürs äußere Gleis. 
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Semmering 
"Weinzetteltunnel 


Links oben: Aus dem Weinzettelwand-Tunnel 
kommt auf dieser Aufnahme von etwa 1938 ein 
Lastzug, dem das Vorsignal des Bahnhofs 
Breitenstein freie Fahrt anzeigt, mit einer 81er 
bespannt, der eine Maschine der Verbund- 
Variante 181 bergauf hilft. Diese war, 1922 
gebaut, nicht so erfolgreich wie die 1920/24 
mehrmals nachbestellte Zwillings-Bauart 81 
und auf den Hilfsdienst der Gebirgsstrecken 
beschränkt, wo die Verbundwirkung sich bes- 
ser auswirkte, wie Professor Giesl-Gieslingen 
in seinem Buch Die Ara nach Gölsdorf, Wien 
1981, schreibt. -— Rechts oben: Obwohl das 
genau von rechts einfallende Sonnenlicht die 
Struktur des Felsens hervorhebt, erscheint der 
Triebwagen 5045 auf diesem Foto von Hell- 
muth Fröhlich (Archiv Griebl) aus den frühen 
fünfziger Jahren dennoch auch vorn gut ausge- 
leuchtet. 


O.A. Oberer Adlitzgraben 
U. A. Unterer Adlitzgraben 
K.R. Kalte Rinne 


C Freytag-Berndt und Artaria, 1071 Wien 


In den dreißiger Jahren trug der Stempel des Postamts Semmering 1, das im Südbahn-Hotel 
untergebracht war, einen Werbetext. Der Status Meilklimatischer Kurort zeichnet die 
Gemeinde Semmering auch im Österreichischen Heilbäder- und Kurortebuch von Dr. Paul 
Slezak, Wien 1975, Seite 83, aus, das die Abschirmung gegenüber unangenehmen Witte- 
rungseinflüssen hervorhebt und eine Kur dort bei funktionellen Störungen (Kreislauf), 
Rehabilitation, Erkrankungen der Atemwege und Hypertonie empfiehlt. - Dieser bedeu- 
tende Kurort verfügte auch über ein Postamt Semmering 2, das zunächst (eröffnet am 11. 
Juni 1902) in der Villa Herz, südlich vom Hotel Panhans, vom 3. Mai 1913 an ım Hotel selbst 
untergebracht war. Nach 1945 geschlossen, wurde es am 20. Dezember 1951 wiedereröff- 
net, übersiedelte aber bereits am 1. Februar 1952 in den Neubau auf der anderen Seite der 
Hochstraße, wobei es nun die Bezeichnung Semmering 1 (später Postleitzahl 2680) erhielt. 
Das Amt im Südbahn-Hotel, das am 10. Juli 1882 eröffnet worden war, mußte sich nun mit 
Semmering 2 begnügen, erhielt somit 1966 die Postleitzahl 2682 und wurde am 31. 
Dezember 1975 aufgelassen. 


Die Verlängerung der Gleisanlagen im Bahnhof Breiten- 
stein während der DRB-Zeit bewirkte geänderte Standorte 
für die Signale. Im Bild oben mit einer 113, in den dreißiger 
Jahren aufgenommen, sieht man schwach neben der Loko- 
motive das freizeigende Einfahr-Vorsignal zum Bahnhof 
Breitenstein. Dagegen steht neben der modernisierten 
113er (ÖBB 33.103 mit Giesl-Ejektor, Windleitblechen 
und verbesserter Bremsanlage) auf dem Pfeiffer-Foto von 
1954 an derselben Stelle das Einfahr-Hauptsignal von Brei- 
tenstein und auch schon das Ausfahr-Vorsignal. 


Ansichtskarten vom Semmeringgebiet aus der Zeit der 
Monarchie tragen oft einen Bahnpoststempel Triest- Wien, 
weil die Hotels ihre Post und die der Gäste bevorzugt zum 
Bahnpostwagen brachten, um eine rasche Weiterbeförde- 
rung sicherzustellen. Heute können wir uns angesichts 
eines kümmerlichen Bahnpostdienstes, der aber in Öster- 
reich geradezu noch fulminant läuft im Vergleich zu ande- 
ren Staaten, gar keinen Begriff davon machen, was für ein 
wichtiges und beim Publikum (Geschäftswelt!) sehr ge- 
schätztes Service er einst war. So bedienten im Jahre 1910 
den Semmeringtäglich sieben vollwertige Bahnpostkurse je 
Richtung! 


Oben: Franz Witthatin diesem Aquarell die 170er rechtgut 
getroffen; sie fährt aus dem Weinzettelfeld-Tunnel zum 
Weinzettelwand-Tunnel. Mit künstlerischer Freiheit ist die 
etwas stark gewundene Trasse zu erklären und auch das 
Distanzsignal fürs zweite Gleis (Gegenrichtung); tatsäch- 
lich müßten wir die einfärbiggraue Rückseite sehen, denn 
die rot-weiße Vorderseite wardem Lokomotivführer zuge- 
wandt. 


Unten: Kurz nach dem Weinzettelwand- folgt der Wein- 
zettelfeld-Tunnel, um 1910 von der Höhe der Weinzettel- 
wand aus fotografiert; der Standpunkt biete eine schöne 
Aussicht auf die folgende Landschaft. Im oberen Drittel des 
Bildes ist das Stationsgebäude von Breitenstein zu erken- 
nen, links anschließend die Spieß- und die Polleroswand, 
landschaftliche Höhepunkte an der Semmeringbahn. 
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Der DRB-Ausbau des Bahnhofs Breitenstein 
änderte auch den oberen Bereich. Im Foto von 
A. Luft (7. September 1957) mit dem Stellwerk 
deutscher Bauart (oben) fällt auf, daß es trotz 
schwierigen Geländes stark abseits plaziert ist, 
denn das dritte durchgehende Bahnhofsgleis 
sollte zwischen dem Stellwerk und den beiden 
bestehenden Gleisen verlängert werden. Die 
gesamte Szenerie des unteren Bereichs vom 
Bahnhof Breitenstein fotografierte Slezak im 
Juli 1957 (unten): im Vordergrund eine 5045- 
Garnitur mit Anhänger und im Mittelgrund 
das Stellwerk mit der Signalbrücke, unter der, 
im mittleren Bild, der FS-Wagen Hg 18723 am 
Schluß eines Güterzugs läuft. Ein Wasserkran 
von Breitenstein leistete übrigens, wie die 
Neue Freie Presse vom 20. September 1918 
berichtet, damals zweckentfremdet gute Hilfe: 
als ein Gepäck-Post-Waggon in Brand geriet, 
schoben ihn die Eisenbahner einfach unter den 
mächtigen Strahl des Wasserkrans. 


TENSTEIN 


1" Marterauin 


Die Wasserstation Breitenstein war ähnlich, aber größer, wie jene in 
Eichberg und in Spital. In den Schnittbildern ist die Wasseranlage im 
Mittelbau zu sehen, auch der mit sachkundiger Zimmermannskunst 
aufgebaute Dachstuhl zeigt sich deutlich. Auf der linken Zeichnung 
präsentiert sich die edle Naturstein-Fassade. Die Zeichnungen tragen 
das Datum 1855. Im Foto von etwa 1900 zeigt sich der Bau noch in 
ursprünglichem Zustand mit dem Tor der Wasserstation. Auf einem 
DRB-Foto von etwa 1940 im Buch Bahnhöfe in Österreich auf Seite 182 
ist dieser Bereich bereits als Vestibül genützt, da infolge der neuen 
Wasserversorgung diese Wasserstation nicht mehr benötigt wurde. 


Österreichisches Staatsarchiv 
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Die Vergrößerung des Bahnhofs Breitenstein durch die DRB im Jahre 1942 bedingte auch eine asymmetrische Erweiterung des Aufnahmsge- 
bäudes, das ein Walmdach erhielt. Die Fensterläden verleihen dem Bau (rechts unten) bodenständigen Charakter. Den Zusatz (SEMMERING) 
zum Bahnhofsnamen verfügte die DRB, weil es im Deutschen Reich vier weitere Bahnhöfe Breitenstein gab. Auf dem Slezak-Foto vom 11. Juli 
1957 mit der 52.1591 (links unten) präsentiert sich das Gebäude unverändert, allerdings ohne den Klammerzusatz, der in der OBB-Zeit nicht 
mehr notwendig war. Eine neuerliche Renovierung des Aufnahmsgebäudes (durch die OBB) zeigt kleine Veränderungen (Foto rechts oben): 
die Fensterläden und die Blumenkisterln wurden entfernt, leider auch der schöne und praktische Trinkbrunnen (Foto oben links vom Juli 1957); 
das Gebäude erhielt neue Fenster und Zierstreifen. Das Wärterhaus im Hintergrund befindetsich im ursprünglichen Zustand. Ein Güterzugfährt 
am 20. Juni 1990 mit der 1042.595 (Foto Kubinszky) talwärts. Oberhalb des Wärterhauses (aus Naturstein) ist in der Ferne am Berghang ein 
weiteres zu sehen, das im Streckenabschnitt zwischen Kalter Rinne und Unterer-Adlitzgraben-Viadukt steht und bereits vor längerer Zeit 
verputzt wurde. Deswegen zeigt es sich auf dem Bild ganz klein mit weißer Wandfläche. 


REITENSTEIN 


(SEMMERING) 
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Etwa 1912 entstand das prächtige Pano- 
ramafoto (Nebenseite, oben) aus dem 
Bildarchiv der Österreichischen Natio- 
nalbibliothek. Ganz rechts das Hotel 
Post (ehemaliges Gemeindeamt) beim 
bergseitigen Ende des Bahnhofs Brei- 
tenstein. Etwas links davon das Wärter- 
haus aus Naturstein (siehe Seite 53, 
oben). Anschließend die Spießwand, 
der Krauseltunnel, der Fladunket über die 
Krauselklause, die Polleroswand mit 
Tunnel und ganz links ein Teil des Via- 
dukts über die Kalte Rinne. Im Hinter- 
grund das Raxmassiv, dessen höchste 
Erhebung, die Heukuppe (2009 m), ge- 
nau oberhalb der Polleroswand zu se- 
hen ist. Auf dem Foto links darunter das 
Bahnhofsgelände von Breitenstein, im 
Juli 1957 von Slezak fotografiert. Links 
von der Triebwagengarnitur erkennt 
man deutlich das Magazin des Gips- 
werks im Myrtengraben, von dem eine 
Gleisförderbahn ıns Tal und von dort 
eine Materialseilbahn zum Bahnhof 
Breitenstein führte, die in der Karte von 
1948 (Seite 48) eingezeichnet sind. Zur 
Zeit dieser Aufnahme war das Berg- 
werk schon geschlossen und die Materi- 
alseilbahn außer Betrieb; man erkennt 
im Magazin gut die Berg- und Entlade- —n ni 
station senkrecht zur Gleisachse und - ganz schwach - die Seilbahntrasse fast waagrecht nach links. 
Dieses eine Beispiel bringen wir stellvertretend für mehrere aufgelassene Bergbau- und Gewerbebe- 
triebe vom ee Das Gipswerk hat seine Produkte ohne Belastung des Erholungsgebiets 
ıbtransportiert. Die Seilbahn lief sehr ruhig, und die Verladung im Bahnhof Breitenstein sowie der 
T _. per Bahn von dort biszum En des Empfängers belastete Wohngebiete überhaupt 
nicht. 
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Das Tunnelportal der Krauselklause (rechts oben, Foto von etwa 1865) ist kunstvoll der Felswand 
angepaßt, der nur 13,5 m lange Tunnel durchdringt jene Felsnase, die als Stützmauer den darüber 
liegenden Felsblock sichert, wie es das Foto von 1954 gut erkennen läßt; die Lokomotive 33 101 trägt 


ein T vor der Nummer, das sie als „Beute“ (= Trofej) der sowjetischen Besatzung ausweist. 


Nebenseite unten rechts: Das 1913 erbaute Erholungsheim Weißes Krenz, knapp unterhalb des Bahnhofs 
gelegen, bietet Eisenbahnfreunden preiswerte Unterkunft und sei hier als Bau des späten Jugendstils 
(Architekt Alois von Wurm, Foto Parrag vom 27. Dezember 1991) im neuen Ortskern von Breitenstein 
vorgestellt, welchen die Bahn geradezu zu sich hingezogen hat. 
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Der österreichische Lokomotivwissen- 
schaftler Rudolf Sanzin (1874 bis 1922) be- 
tätigte sich auch mit großem Erfolg als Ma- 
ler und Zeichner. Seiner Feder entsprang 
diese Zeichnung einer Engerth-Lokomoti- 
ve vor dem Krausel-Tunnel. 


Auf diesem Foto der Strecke bei der Polleros- 
und Spießwand, das etwa 1865 entstanden ist, 
merkt man noch stark die Spuren der Bauarbei- 
ten. In der linken Bildhälfte verläuft in Verlängs- 
rung der Bahntrasse ein Fahrweg, von dem aus 
das Ausbruchsmaterial vom Tunnel zu mächti- 
gen Schutthalden abgelagert wurde. In der Bild- 
mitte der Viadukt über die Krauselklause. 


Auch auf diesem Foto aus dem Bildarchiv der 
Österreichischen Nationalbibliothek zeichnen 
sich, etwa 1910 aufgenommen, die Schuttkegel 
vom Ausbruchmaterial deutlich ab. Ober diesen 
verläuft eine Stützmauer für die Gleistrasse, die 
sich über den Krauselklause-Viadukt (auf ihn 
eine 170er mit einem Personenzug) zum Polle- 
ros-Tunnel fortsetzt. Für Polleros, auch ein 
Gehöftname, finden sich vielerlei Schreibfor- 
men. Die hier gebrauchte entspricht der Ge- 
denktafel auf dem denkmalgeschützten Poll:- 
ros-Häusel, Semmering Nr. 3, gebaut 1595. 
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Der in einer Geraden liegende Viadukt über die 
Krauselklause hat die Innenseite (oben) und die 
Außenseite (unten) gleich. Der ungarische Trieb- 
wagen der Type ARPAD unternahm 1934 eine 
Informationsfahrt. Auf den beiden anderen Bil- 
dern, aus dem talseitigen Portal des Polleros-Tun- 
nels ausfahrend, ein Lastzug mit einer 81er (in den 
dreißiger Jahren) und der Eilzug 962 mit der 33.109 
im Jahre 1957 (Foto Nave). Damals waren die 
kreisrunden Auslässe bereits zugemauert und die 
Viaduktbögen durch Anker verstärkt. 


Der Blick aus dem Tal aufwärts zum Via- 
dukt über die Krauselklause vermittelt ein- 
drücklich, wie das Menschenwerk, der 
Bahnviadukt, prächtig das Natürliche, die 
wildromantische Felslandschaft, ergänzt. In 
unseren Tagen (Farbfoto Seite 10) verdeckt 
Vegetation das Bauwerk in seinem unteren 
Teil; den Gesamteindruck beeinträchtigt 
der Fahrleitungsmast weniger als die Ver- 
mauerung der dekorativen runden Offnun- 
gen (Ochsenaugen’). 


Viadukt über die Krauselklause mit 
den ursprünglichen Materialien 


A Quadermauerwerkverkleidung 
B Hausteinmauerwerkverkleidung 
C Ziegel 

D Bruchstein 

E Ziegelgewölbe 


Auf der Semmeringbahn liefen immer wieder neue Lokomotiven zur Probe, weil die 

Sa Steigungen und Krümmungen hohe Anforderungen stellen. Ein Lokomotivkonstruk- 

7 ‚ teur sagte einmal: „Wenn eine Lokomotive am Semmering entspricht, muß sie sich 

“= überall bewähren.“ Ing. Peter Schmied fotografierte bei solch einem Anlaß die Loko- 
&& motive Re *,, Nr. 161, der Bern-Lötschberg-Simplon-Bahn (BLS) am 2. Juni 1969. 


58 


Der zweigeschossige Viadukt über die Kalte 
Rinne ist nicht der längste Semmering-Brücken- 
bau, immerhin jedoch mit 46 Metern über der 
Talsohle der höchste und zugleich der stattlich- 
ste. Kunstvoll schließt er sich rechts an die Pol- 
leroswand, links an die Bergseite. Er ist für her- 
vorragende Anpassung an die Landschaft ein 
ewigwährendes Beispiel. Die architektonische 
Wirkung der Bögen wird von der Straße ım Tal, 
an welcher sich früher zur Umgebung gehören- 
de Bauerngehöfte befanden, und von den waldi- 
gen Ausläufern des Kreuzbergs im Hintergrund 


erhöht. 


Rechts: Die Postkarte aus dem Jahre 1937 mit dem talseitigen Portal des Polleroswand- 
Tunnels läßt Sanierungsarbeiten am Viadukt über die Krauselklause und im Hintergrund 
einen Teil des Viadukts über die Kalte Rinne erkennen, der oben in seiner ganzen Mächtig- 
keit wirkt; auf ihm fährt ein Personenzug mit einer 170er und einer vorgespannten 32c (um 
1910). - Unten: Das bergseitige Portal des Pollerostunnels während der Bauarbeiten um 
1850 (aus GEO I-1, Seite 265; dort allerdings ein falscher Text). 
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Sehrmer init 


Stellvertretend für die ganze Semme 
ringstrecke erweist sich diese Ansich 
aus dem Bildarchiv der Österreichische 
Nationalbibliothek (etwa 1912) als vor 
treffliche Komposition von Architektu 
und Technik in der Natur. Aus dem Pol 
leroswand-Tunnel kommend, hat de 
Schnellzug mit zwei 170ern den Viaduk 
über die Kalte Rinne erreicht. Oberhal 
des vorletzten Bogens läßt sich ein ISG 
Speisewagen ausmachen, hinter ih 
zwei der markanten Südbahn-Vierach 
ser von 1906 (siehe Österreichische Per: 
sonenwaggons, Seite 148). Selbst ein s 
nüchternes Objekt wie ein Vorsigna 
vermag den Vordergrund zu betonen 
Betriebstechnisch fällt auf, daß im Glei 
mit bergwärtsfahrenden Zügen de 
Schotter auffallend hell ist, während je 
ner im Gleis der talwärtsfahrenden Züg 
(in diesem Fall das linke) vom rostende 
Bremsstaub dunkel gefärbt ist. Bei 
heutigen Gleiswechselbetrieb tritt dieset 
Umstand kaum auf. 
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Kurz nach der Station Breitenstein er- 
reicht - nach Durchfahren des Polleros- 
wand-Tunnels- der Zug das imposante- 
ste und meistfotografierte Bauwerk der 
Semmeringbahn, den doppelstöckigen 
Viadukt über die Kalte Rinne, wie der 
Talgraben heißt, der hier fast genau in 
West-Ost-Richtung verläuft. Das Foto 
oben, aus dem Bildarchiv der Österrei- 
chischen Nationalbibliothek, entstand 
etwa 1912. Esistvom Westen aufgenom- 
men, zeigt also die Bogen-Außenseite. 
Die Lokomotive gehört der Serie 170 an. 
Das untere Foto von Ing. Otto Zell (Ar- 
chiv Griebl) entstand etwa 1935 und läßt 
gut die starke Krümmung des Viadukts 
erkennen, der wir es verdanken, das Bau- 
werk vom Waggon aus gut beobachten 
zu können, welche Möglichkeit Eisen- 
bahnbrücken selten bieten. Der Zug mit 
einer Lokomotive Serie 480 fährt berg- 
wärts, links vorne für die Gegenrichtung 
zeigt das Einfahrt-Vorsignal vom Bahn- 
hof Breitenstein noch die österreichische 
rechteckige Form. 


Auf der Rückseite dieser Foto- 
grafie steht: “Rupert Freuden- 
'reich zum 3. Mal ins Feld, Sem- 
mering, 23. Juli 1917, also fast 
genau am Beginn des vierten 
Kriegsjahrs. Dennoch scheint 
man guter Laune zu sein, denn 
zwei Soldaten spielen auf der 
Violine, der eine lächelt sogar. 
Die Angabe ‘Semmering’ ist 
nicht als Bahnhofsname zu ver- 
stehen, der Zug scheint in Brei- 
tenstein zu halten. Auf der Tür 
des ersten Waggons kann man 
die Anschrift ‘46 Mann oder 6 
Pferde und 4 Mann’ lesen, auf 
dem zweiten Waggon kkStB 
West G 50-817. 


Um 1950 hielt P. Königshofer-Gutmann in einer sehr künstlerisch komponierten 
Sicht den OBB-Triebwagen VT42 (mit einem DRB-Beiwagen) auf dem Viadukt 
über die Kalte Rinne fest. 


Ende der fünfziger Jahre fotografierte Otto Zell (Archiv Griebl) diesen Zug mit 
zwei für jene Zeit charakteristischen Dampflokomotiven mit Giesl-Ejektoren 
(Reihe 95 und 33) südlich des Viadukts über die Kalte Rinne. Die Trasse beschreibt 
hier einen Kreisbogen von fast 200 Grad, der etwa bei dem einbögigen Viadukt, auf 
dem sich gerade die beiden Lokomotiven befinden, endet. 


Ein unbekannter Fotograf von der 
OBB-Lichtbildstelle hat um 1955 die 
Ansicht von der Innenseite des Via- 
dukts über die Kalte Rinne mit einer 
bergwärts fahrenden Garnitur des 


Diesel-Triebwagens 5045 so gestaltet, 
daß das Schwergewicht auf dem knor- 
rigen Baumstamm und dem nackten 
Felsen liegt, sodaß die Technik trotz 
ihrer Wuchtigkeit bescheiden hinter 
der Natur zurücktritt. Das Wächter- 
haus links diente Ing. Zell als Standort 
für das Bild auf Seite 61 und auch 
hunderten von Eisenbahnfreunden 
und Berufsfotografen vor und nach 
ihm. 


Am 27. August 1957 hat Mag. Alfred 
Luft den talwärts fahrenden Perso- 
nenzug 2934 mit der Lokomotive 
35.242 auf dem Viadukt über die 
Kalte Rinne in dessen fotogenster 
Zeit festgehalten, denn die Telegra- 
fenstangen, die auf Seite 61 oben 
oder Seite 65 unten auffallen, sind 
bereits verschwunden, die Masten 
für den Fahrdraht (unteres Foto von 
demselben Fotografen, am 24. April 
1959 mit dem talwärts fahrenden 
E2904, von einer 42er gezogen) sind 
noch nicht montiert. Es sei lobend 
hervorgehoben, daß beide Mastsor- 
ten, optisch richtig, jeweils in Pfei- 
lermitte angeordnet wurden. 


In dem oberen Foto (Slezak, 11. 7. 1957) 
vermittelt der Vergleich mit den doch recht 
imposanten Lokomotiven der OBB-Reihen 
95 (mit Giesl-Ejektor) und 42 einen guten 
Eindruck von der Gewaltigkeit dieses Via- 
dukts. Das mittlere Bild gelang Hans Peter 
Pawlik an einem sonnigen Wintertag des 
Jahres 1962: der Blockposten beim Kilome- 
ter 100,1 bestehtnicht mehr. Erlagzwischen 
den Viadukten über die Kalte Rinneund den 
Unteren Adlitzgraben; davon hundert Me- 
ter weiter talwärts befindet sich jedoch nach 
wie vor der markante Kilometerstein 100, 
bzw. die Tafel 100,0. 


Auf dieser Ansichtskarte aus den dreißiger 
Jahren ist ein markanter zeitgenössischer 
Schnellzug festgehalten: BBO-Lokomotive 
Reihe 113, zweiachsiger Gepäckwagen der 
kkStB- Banart, ein BBO-Vierachser der 
Type N28 und einer mit Holzkasten sowie 
ein ISG-Speisewagen. Man erkennt auch gut 
die Unterbrechungen in der Brüstung, die 
dem Streckengeher eine ‘Fluchtmöglich- 
keit’ bieten. 


Hatder Zugdie Kalte Rinne verlassen, so 
windet er sich fast zwei Kilometer weit 
durch offenes Gelände zum bautech- 
nisch beachtenswerten Viadukt über den 
Unteren Adlitzgraben, den uns hier zwei 
historische Fotografien aus der Zeit um 
1865 von der Innenseite (unten) und von 
der Außenseite (oben) mit dem anschlie- 
ßenden Trassenstück zum talseitigen 
Portal des Weberkogel-Tunnels zeigen. 
Im Hintergrund die Bergkette zur 
Ochnerhöhe und Kampalpe. An diesem 
Bau traten bald infolge der in der Krüm- 
mung nach außen wirkenden Kräfte De- 
formationen im Mauerwerk auf. Drei 
Pfeiler sind bereits verstärkt. Dieser Zu- 
bau war der einzige größere, der zu Ghe- 
gas Bauten notwendig geworden war. In 
seinem Vortrag zum 75-Jahr-Jubiläum 
der Semmeringbahn würdigte Ing. Dr. 
Ferdinand Trnka, damals (1929) Baudi- 
rektor der Österreichischen Bundesbah- 
nen, Ghegas Werk aus der Sicht des 
kompetenten Fachmanns. Er erwähnte 
auch, daß die Viadukte schon bei den 
Probefahrten einen Achsdruck von 13,7 
Tonnen aushalten mußten, während 
heute in der Semmeringdiskussion im- 
mer wieder behauptet wird, sie seien nur 
für 6 Tonnen konzipiert gewesen. Wei- 
ters sagte er: Mit oe Befriedi- 
gung darf festgestellt werden, daß die 
zahlreichen Kunstbauten der Bahn sich 
in Entwurfund Ausführung als durchaus 
einwandfrei und vorbildlich erwiesen 
haben, in ihrer alten Form auch den er- 
höhten Anforderungen des heutigen 
Verkehres und darüber hinaus noch wei- 
teren Steigerungen desselben vollanf ge- 
nügen. 
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Semmering, N.-0e. 
Unt, Adlitzgraben-Viadukt. 


Die beiden Ansichtskarten (oben und in der Mitte) zeigen den Viadukt über 
den Unteren Adlitzgraben aus der Zeit kurz nach der Jahrhundertwende 
bereits mit fünf (oben, Lokomotive Serie 170) bzw. sechs Verstärkungen 
(Mitte). Diese Karte bringen wir samt dem seinerzeitigen Text, denn diesen 
Viadukt bezeichnen manche - auch Ortskundige! - immer wieder als ‘Obe- 
ren Adlitzgraben-Viadukt’ und meinen, damit Ghega berichtigen zu müs- 
sen, der in seinem Malerischen Atlas von 1854 (Seite 18) Viaduct im Unteren 
Adlitzgraben schreibt. Es gibt nämlich nicht einen unteren und einen oberen 
Viadukt, sondern einen Oberen Adlitzgraben (östlich des Weberkogels) und 
einen Unteren Adlitzgraben (westlich des Weberkogels), welch beide zu- 
sammen mit dem dritten Ursprungsgraben, der Kalten Rinne, in den Adlitz- 
graben (siehe Karte auf Seite 48) münden. Die Verwirrung steigert noch der 
vor allem im lokalen Sprachgebrauch übliche Zweitname Fleischmannbrük- 
ke (für den Viadukt über den Unteren Adlitzgraben), der sich von der 
Baufirma, die in diesem Abschnitt tätig war, herleitet. Der Obere Adlitzgra- 
ben erforderte keinen großen Viadukt, sondern nur eine einbögige Brücke 
(Seite 70 oben). - Das untere Foto mit einer 170er vor einem talwärtsfahren- 
den Personenzug verdanken wir einem unbekannten Urheber. Die Innensei- 
te des Viadukts strahlt nach wie vor richtiggehend Eleganz aus, die an der 
Außenseite infolge der Verstärkungen allerdings bald verlorengegangen ist. 
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A| DIE BekürzuneFnies 1 
hünz ES WERE 
IST-KUR BIS AUF WıDerkup 
FREIWILLIG GESTATTET 


EISENTUN: DONAU-SAVE-2D; 
N SAVE-ADRIK- 
EISENBAHNGESELISCHAFT 


Zwei prächtige Ansichten der makellosen 
Innenseite vom Viadukt über den Unteren 
Adlitzgraben aus den späten dreißiger Jah- 
ren. Oben eines des deutschen Pressefoto- 
grafen Willy Pragher (Lokomotive Serie 
113) und unten eines des Wiener Lokomo- 
tivfotografen Ing. Otto Zell (Archiv Griebl) 
mit einer bergwärts ziehenden 629er. Im 
Gebiet zwischen Unterem Adlitzgraben, 
Wolfsbergkogel und Südbahn-Hotel stößt 
man auch in unseren Tagen noch auf Grenz- 
steine mit den Initialen SB (Südbahn) oder 
DSA (Donau-Save-Adria-Bahn, wie die 
Südbahn-Gesellschaftnach 1924 hieß); 1957 
trug eine Tafel sogar noch deren Eigentums- 
hinweis. 
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Der Viadukt über den Unteren Adlitzgra- 
ben (Rechts oben) am 20. Oktober 1963 
(Foto Slezak) von der Innenseite mit einer 
dreiteiligen 5145-Garnitur, wie sie zwi- 
schen Wien und Venedig verkehrte. Rechts 
unten seine Außenseite im Jahre 1944 
(DRB-Foto) mit dem Abschnitt beim talsei- 
tigen Portal des Weberkogel-Tunnels. In 
der Mitte links der Gegenblick (Foto Eltner, 
4. Juli 1976). Links oben eine weitere Auf- 
nahme vom 20. Oktober 1963 (Slezak): zwi- 
schen dem Tunnelportal und der Brandrui- 
ne des Sonnhofs, nun als Appartementhaus : 
wiederaufgebaut, die mitten im Wald gele- 
gene Pension ‘Daheim’. Sie stellt, vorzüg- 
lich restauriert, dank kurzer Wege zur Stati- 
on Wolfsbergkogel und zum Viadukt über 
den Unteren Adlitzgraben einen idealen, 
sehr ruhigen Standortfür Eisenbahnfreunde 


dar. 


Dem Fotografen M. E. Weingartshofer 
aus Mödling verdanken wir ie Auf- 
nahme von etwa 1865. Damals war das 
Gelände noch nicht verwachsen, sodaß 
man kurz vor dem bergseitigen Portal 
des Weberkogel-Tunnels gut den 
Durchlaß für das Gerinne im Oberen 
Adlitzgraben (siehe erklärenden Text 
auf Seite 67) sehen kann. Dasselbe Portal 
und die Mauerbrüstung des Durchlasses 
hat (links unten) ein Fahrgast eines 
Schnellzugs (ISG-Wagen!) festgehalten. 
Nach Durchfahren einer leichten S-Kur- 
ve, an der Willy Pragher um 1935 eine 
nachschiebende 82er (Seite 71 unten) 
stimmungsvoll ins Bild gebracht hat, 
tritt die Bahn ins talseitige Portal des 
Wolfsbergkogel-Tunnels (Seite 71 oben, 
um 1890) ein, an den die Station Wolfs- 
bergkogel (Ansichtskarte von etwa 1903, 
Seite 70 rechts unten, Lokomotive Serie 
170) anschließt. Vollkommen erneuert 
zeigt ihn das untere Foto auf Seite 72. 
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Die Haltestelle Wolfsbergkogel war ursprünglich ein Wärterhaus am oberen Portal des gleichnamigen Tunnels, vor dem das Slezak-Foto vom 26. Juli 
1968 (links unten) die Lokomotiven 1040.07 und 1042.34 festhält. Die Südbahn richtete hier gelegentlich ihres Hotelbaus (1882) eine Station ein und 
offenbar auch das Gaswerk, das jedenfalls auf einer Karte von 1886 schon eingezeichnet ist. Für die Fahrgäste waren Anbauten (DRB-Fotos auf der 
Nebenseite oben) nötig. Im linken oberen Bild von etwa 1910 und in der Ansichtskarte von etwa 1914 (Nebenseite unten) erkennt man das Stockgleis 
für das Entladen von Güterwagen, das die Südbahn dort erstmals im Jahre 1908 als öffentlich auswies und bis etwa 1930 nützte. In den Bildern sieht man 
den Sperrbaum dieses Gleises. In den letzten Jahren hat sich hier manches geändert. Das Haltestellengebäude, sauber, aber steril modernisiert (Foto 
Kubinszky von 1991 rechts unten), bildet nun einen auffallenden Kontrast zur reichgegliederten Fassade des 1908/09 nach Plänen von Krauss & Tölk 


errichteten Kurhauses Semmering auf dem Wolfsbergkogel. 


Bildtexte auf der Nebenseite 


Die mehr für ebene Strecken gedachte Süd- 
bahn-Serie 19 (2B) bewältigte auch die Sem- "=, 
meringbahn und hält hier (um 1900) auf der 
‘ Fahrt nach Wien in der Station Wolfsberg- 
' kogel. Bemerkenswert ist der Wagen mit 

7 Bogenfenstern. Diese Station verfügte da- 
2. malsnurüber einen Bahnsteigan der Bogen- 
außenseite, sodaß die Fahrgäste des Zuges 
auf dem inneren Gleis das äußere überque- 
ren mußten. Heute hat jedes Gleis einen 
"ur separaten Bahnsteig. 


i. if 


re. SE m 


Station Wolfsbergkogel 'am Semmering. 
980 m Seehöhe, N.-Oe. 


Der Fotograf dieser Ansichtskarte postierte 
sich oberhalb des Portals vom Wolfsberg- 
Tunnel und hielt den Stationsbereich (zwei 
Kesselwagen auf dem Stockgleis!) sowie das 
talseitige Portal des Kartnerkogel-Tunnels 
fest. Im Filmbild von 1913 steht ein Hoch- 
bordwagen auf dem Stockgleis. 


Zwischen der Station Wolfsbergkogel und 
dem Kartnerkogel-Tunnel überbrückt den 
Zufluß zum Haidbach der dreibögige Kart- 
nerkogel-Viadukt mit markanten Ankern, 
den man vom Zug aus kaum bemerkt, ob- 
wohl er von der Seite durchaus imposant 
wirkt (Foto Slezak vom 21. Februar 1992) 
und dessen Brüstung wir auf dem unteren 
Foto von etwa 1910 (Lokomotive Serie 170) 
erkennen. Am talseitigen Brückenkopf 
steht ein Distanzsignal (mit Wendescheibe), 
das die Einfahrt für die Station Semmering 
signalisierte und das auch im unteren Bild 
von Seite 73 auffällt. 
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Da 1882 kein anderer der Süd- 
bahn dort Konkurrenz mach- 
te, wählte sie anfangs den Na- 
men ‘Hotel Semmering’. Es 
hat einen klaren Grundriß, die 
Gästezimmer bieten Aussicht 
auf Schneeberg und Rax. 


Hötel Semmering. 


Grundriss 1. Stock. 


Auf dem Foto von etwa 1900 (Nebenseite links oben) ist der Streckenabschnitt zwischen Wolfsberg- 
und Kartnerkogel-Tunnel vom Hang des Doppelreiterkogels aus aufgenommen. Auch die drei 
Bögen des Kartnerkogel-Viadukts sind gut zu sehen. Das Haltestellengebäude Wolfsbergkogel ist 
durch einen Baum halb verdeckt. Majestätisch steht auf dem Berghang das Südbahn-Hotel in 
ursprünglicher Form und Größe, 1880/82 nach Plänen des Südbahn-Architekten Scheiner erbaut 
und am 13. Juni 1882 eröffnet; auch das Dach des Waldhofs ist sichtbar. Die Waldkontur wird vom 
Silberer-Schlößl (Nebenseite rechts oben) beherrscht, einer turmgekrönten Villa, die der Architekt 
Josef Bündsdorf 1895 im pittoresken Stil des späten Historismus für Viktor Silberer (1846 — 1924) 
gestaltet hat, der, ein tüchtiger Geschäftsmann, den Semmering-Tourismus förderte und 1899 das 
Grand-Hotel Erzherzog Johann bauen ließ. Auf dem Panoramabild von 1903 (Nebenseite Mitte) 
weist das Südbahn-Hotel bereits den markanten linken Zubau von 1901/03 (Planung von Alfred 
Wildhack und Robert von Morpurgo) auf. In der linken unteren Bildecke der Streckenabschnitt 
zwischen Kartnerkogel-Viadukt und -Tunnel. 


Da der schnell wachsende Tourismus preis- 
werte Unterkünfte erforderte, baute das Süd- 
bahn-Hotel bereits 1883 als Dependance un- 
mittelbar über dem Wolfsberg-Tunnel, also 
nahe der Haltestelle, Touristenhäuser in 
Fachwerk-Bauweise nach Entwürfen des 
Bahn-Oberingenieurs Josef Daum (Bild un- 
ten). Den gediegenen Gebäudeblock des ur- 
sprünglichen Südbahn-Hotels wandelte der 
Umbau von 1903 zu einer aufsehenerregen- 
den Komposition (oben rechts), zu einer ak- 
zentuiert-romantischen Ergänzung der 
Landschaft. Diese architektonische Lösung 
ist beachtlich: die im Grundriß ‘gebrochene’ 
Fassadenlinie schmiegt sich an den Berghang, 
die mächtige Turmkrönung verträgt sich gut 
mit der waldigen Umgebung, auch heute 
(Foto Slezak, Mitte, vom 30. Dezember 1972 
und Foto Kubinszky, links oben, von 1991) 
noch; allerdings steht das Hotel seit 1978 leer. 
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Vinzenz Panhans (1841 — 1905), der als Koch in Paris, London und Cannes 
international Erfahrung gesammelt und als erster Pächter das Restaurant im 
Südbahn-Hotel geführt hatte, arbeitete sich zum Großhotelier empor. 1888 
errichtete er seinen ersten Hotelbau (Bild oben) und erweiterte ihn mehrmals, 
zuletzt 1913, zu einem eindrucksvollen Komplex nach Plänen des Wiener 
Baubüros Helmer & Fellner im Stil eines Riviera-Hotels. Die Fassade hatte damit 
eine Länge von 250 Metern erreicht (Foto unten von etwa 1914); ganz rechts 
erkennt man einen Dachgiebel des ursprünglichen Baus. Heute bestehtnur mehr 
der Prachtbau von 1913. Alle vor 1912 errichteten Bauteile wichen während der 
letzten Jahre Neubauten anderer Nutzung wie Schulen und Gemeindeamt. Eine 
Gemeinde Semmering gibt es erst seit 1919, denn vorher gehörte diese Ansied- 
; lung zu Breitenstein (siehe Seite 54), die 1906 ein neues Rathaus nach Plänen von 
Architekt Alfred Wildhack oberhalb des Bahnhofs Semmering errichten ließ; auf 
dem oberen Bild der Nebenseite schaut es zwischen Bahnhof und Silberer- 
Schlößl aus dem Wald heraus. 1919 bezog die Gemeinde Semmering dieses 
Gebäude, wechselte nach 1939 mehrmals ihr Domizil und amtiert seit 1988 in 
dem Neubau neben dem Hotel Panhans. 
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Nach Verlassen des Kartnerkogel-Tunnels, 
dessen bergseitiges Portal im unteren Foto 
von etwa 1890 rechts gerade noch zu sehen 
ist, hat der von einer Südbahn-Lokomotive 
Serie 32a (neben ihr eine der Serie 17c) gezo- 
gene Zug die Scheitelstation Semmering 
(896 m Seehöhe) erreicht. Zur Zeit der Er- 
öffnung der Semmeringbahn war die Umge- 
bung fast unbewohnt. Dank der Bahn ent- 
stand dort, angeregt durch den Südbahn- 
Direktor Friedrich Schüler, ein Höhenluft- 
kurort hoher Qualität. Das untere Bild zeigt 
das Bahnhofsgebäude in der 1870 errichte- 
ten Form, das obere bereits den 1897 erwei- 
terten Bau (siehe Skizze auf Seite 81). Das 
Stefanie-Hotel (links im Bild) gehörte wie 
die Dependance rechts daneben zum Hotel 
Panhans. Aus dem Wald ragt markant das 
Silberer-Schlößl. 
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Diese beiden Seiten veranschaulichen die Entwicklungs- 
stufen der Station Semmering. An jener Stelle, an der 
heute das Stationsgebäude steht, baute die Bahn 1855 eine 
eingleisige Lokomotivremise mit einem angeschlossenen 
Pumpenhaus, die das obere Foto von etwa 1854 (Samm- 
lung Mauterer) und der Stich auf Seite 82 zeigen. Die 
Stützmauer, an welcher 1869 das Ghega-Denkmal errich- 
tet wurde, besteht bereits. Rechts der Bahntrasse folgt 
nach dem Aufnahmsgebäude (mit zwei Fensterachsen) 
ein Wohnhaus (mit drei Fensterachsen) für die Bedienste- 
ten und ein Wärterhaus (mit zwei Fensterachsen). Auch 
der schöne Quadersteinbogen des Kartnerkogel-Tunnels 
ist zu sehen. Weit hinten erscheint die Weinzettelwand 
mit der einbogigen Galerie und zwei Arbeitsstollen. Die 
Bahn nannte damals diese Stationsanlage, die fast aus- 
schließlich betrieblich genützt wurde, ‘Semmering 
Haupttunnel’. Den regionalen Namen Semmering über- 
nahm später die Ansiedlung zwischen Südbahn-Hotel 
und Paß, die bis 1919 zur Gemeinde Breitenstein gehörte. 
Das Foto darunter zeigt den Bahnhof nach dem Umbau 
von etwa 1870. Das alte Aufnahmsgebäude ist ver- 
schwunden, das neue steht an der Stelle der ehemaligen 
Lokomotivremise. Das Bild rechts oben läßt das Auf- 
nahmsgebäude in der Form des großzügigen Umbaus von 
1896/97 erkennen. Ein langer gemischter Zug mit einer 
170er und einer 180er fährt soeben nach Mürzzuschlag.ab. 
Die giebelige Hauptfassade des Aufnahmsgebäudes wen- 
det sich jetzt seitlich dem Vorplatz zu; 1913 bekam es 
noch einen Vorbau mit einem großzügigen Vestibül, eine 
schräggestellte Tür führt auf den Vorplatz. Dies zeigtsich 
deutlich im mittleren Bild rechts mit dem von einer 170er 
geführten Zug, der bald nach Mürzzuschlag abfahren 
wird. Am rechten Bildrand sieht man den damals errich- 
teten Stellwerksturm für die Südausfahrt des Bahnhofs. 
Rechts unten (Foto Slezak vom 29. Jänner 1989) schließ- 
lich das Aufnahmsgebäude nach dem Umbau von 1970/75 
(OBB unter Ing. Julius Rodler). 
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Nebenseite: Der Ausschnitt aus dem von Imre Benkert gezeichne- 
ten Panorama des Semmerings, miteinem einleitenden TextvonF. 
C. Weidmann, Wien 1855, bringt die Seitenfassade (oben) der 
ursprünglichen Lokomotivremise in der Station Semmering ins 
Bild, die das Foto auf Seite 80 aus der Vogelschau darbietet. 
Oberhalb des Tunnels sind zwei der zehn Schachttürme zu sehen, 
von denen aus Ghega den Tunnelausbruch beschleunigt hat. Den 
Plan (Mitte) ließ die Südbahn 1859 gelegentlich der Übernahme 
aus der Staatsverwaltung anfertigen. Der Lageplan von 1896 (un- 
ten) macht ersichtlich, wie stark die Bedeutung der Station Sem- 
mering für den Betrieb und die Touristik zugenommen hat. Talsei- 
tig fällt die große Deponie für die Kohlenlösche auf, die in die 
Erweiterung des Bahnhofsgeländes (Fotos auf Seite 81) einbezo- 
gen wurde, sowie der ‘Gasometer’ (= Gaswerk, hinter dem Wäch- 
terhaus beim Tunnel). Über die Maßnahmen gegen die Eisbildung 
im Haupttunnel finden sich selbst in der Primärliteratur unzu- 
längliche oder widersprechende Angaben. Wir stützen uns hier auf 
den Vortrag des BBO-Baudirektors Ing. Dr. Ferdinand Trnka 
gelegentlich der 75-Jahr-Feier der Semmeringbahn am 21. Juni 
1929, abgedruckt in der Zeitschrift des Österreichischen Inge- 
nieur- und Architekten-Vereins, Seite 253 ff. Die großen Flügelto- 
re an beiden Tunnelenden wurden bereits 1855 angebracht. Sie 
blieben während der Frostperiode geschlossen, nur nach entspre- 
chenden Signalen vor jeder Zugfahrt hatte sie der Torposten (siehe 
Fotos Seite 93) zu öffnen. Als der Zugsverkehr zu dichtgeworden ° 
war, ließ die Südbahn 1909 die Tore entfernen. 1857 errichtete die = 
Bahn im Bahnhof Semmering ein Gaswerk. Es diente vor allem der 
Beleuchtung des Tunnels, doch erwartete sich die Bahn von der 
Abwärme eın Eindämmen der Eisbildung, zu welchem Zweck sie 
überdies an den beiden Tunnelenden zwei bis vier Koksöfen & 
installierte. Beides brachte nicht den gewünschten Erfolg und 
endete bereits 1860. Das Gaswerk wurde aber erst 1913 abgetra- 
gen. Auch der Versuch, die zehn Schächte vom Tunnelbau zur 
Ventilation zu nützen, befriedigte nicht. 1916 bestand immerhin 
noch einer der Ventilationsschächte und erhielt damals ein elektri- 
sches Gebläse für Frischluft. Auch dies bewährte sich nicht, der 
Schacht wurde 1927 zugemauert und das Gebäude der Lüftungs- 
anlage diente nun als Schutzhaus. Das Beseitigen der Eismassen 
aus dem Tunnel blieb bis in unsere Tage eine Sisyphusarbeit. 


Das Stationsgebäude Semmering Haupttunnel auf Plänen der k. k. civil- 
Bauleitung am Semmering vom 22. April 1855, unterschrieben von 
Salzmann. Im Schnitt ist das Wasserreservoir (von Tunnelabwasser ge- 
speist) gut zu erkennen. 
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Oben und Mitte: Das Stationsgebäude Sem- 
mering, wie es von etwa 1870 bis 1896 ge- 
nügte; oben auf einer Ansichtskarte (um 
1890) und darunter auf einem Foto vonM. 
Frankenstein (etwa 1880). Auf ihm tritt die 
Giebelwand des Wohnhauses (unten rechts 
im Ursprungszustand) markant hervor. 
Außer vier Wohnungen verschiedener Grö- 
ße beherbergte es zwei Depot-Räume und 
ein Kasernenzimmer für de Eisenbahner. 
Das Gebäude paßt mit seiner klaren Bauge- 
stalt, dem einfachen Satteldach und der 
schlichten Fassade gut in die Reihe der vie- 
len Wärterhäuser, nur ist es größer und hat 
andere Proportionen. 


Kb Kabinett 
S Speiskammer Ka Kaserne (Schaf- 
raum f. Personal) 


Das Wächterhaus am nördlichen Ende des 
Bahnhofsgeländes, an dem hier um 1930 
eine 580er vorbeifährt, erhielt später im Par- 
terre ein drittes Fenster. 
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Die starke Zunahme des Kurbetriebs zu 
Ende des 19. Jahrhunderts erforderte eine 
Erweiterung des Bahnhofs. Dieser Umbau 
von 1896/97, nach einem Plan des Südbahn- 
Baubüros unter dem Direktorat von Zelin- 
ka, gab dem Aufnahmsgebäude Semmering 
die charakteristischeste und ansprechendste 
Gestalt. Mit kleinen Ergänzungen (1912/13) 
bestand es so (Foto von 1907) fast 70 Jahre 
lang. 


Drei Meisterleistungen auf einem Bild von 
etwa 1935: das Hauptgebäude des Hotels 
Panhans (1913), das Stationsgebäude in sei- 
ner ansprechendsten Form und die 2C1- 
Tenderlokomotive 629.107 (BBO-Num- 
mer der Südbahnmaschine 629.07), über 
welche Type, von 1913 an (erstmals für die 
Südbahn) durch drei Jahrzehnte fast unver- 
ändert gebaut, Professor Giesl-Gieslingen 
(1903-1991) in seinem Buch Die Ara nach 
Gölsdorf auf Seite 45 schreibt: Sie ist ein 
leuchtendes Beispiel einer wohlausgewoge- 
nen, logischen und ungezwungenen Kon- 
struktion, die dem Maschinendirektor der 
Südbahn Eustach Prossy als Initiator ebenso 
wie der StEG, und dort wieder insbesondere 
Hans Steffan, alle Ehre macht. — Auch die 
580er (Mitte rechts), 1913 kurz nach In- 
dienststellung im Bahnhof Semmering in 
einem Kinofilm festgehalten, ist technisch 
und ästhetisch eine Meisterleistung. Sie lief 
auch auf den bergigen Strecken Griechen- 
lands und die DRB bezog sie in die Auswahl 
für eine Universal-Kriegslokomotive ein. 


Links ım Bild (von etwa 1935) die dem Vor- 
platz zugekehrte Giebelfront, auf dem lin- 
ken Gleis die 82.14 als Vertreterin der typi- 
schen Semmering-Schiebelokomotive und 
neben dem mächtigen Wasserturm eine 
113er, die ihren Schnellzug von Wien auf 
den Semmering zog. 
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Oben (über beide Seiten): Diese Fotoserie der Reichsbahndirektion Wien 
hält auch die Seitenteile dieses schönen Bahnhofs fest, der sogar den Krieg 
gutüberstanden hatte. Erst der Umbau von 1970/75 zerstörte das prächtige 
Ensemble und ersetzte es durch einen stillosen Bau. - Links: Der VT42.13 
als Vertreter dieser Type, 1937 oder 1938 fotografiert, die von 1935 an eine 
Schnellverbindung zwischen Wien und Graz bzw. Villach bot. - Unten 
und Mitte rechts: Den Erbauer der Semmeringbahn, Karl (Ritter von) 
Ghega, geboren in Venedig am 10. Jänner 1802 und gestorben in Wien am 
14. März 1860 (Grab auf Seite 8), ehrte der Österreichische Ingenieur- und 
Architektenverein 1869 mit einem Denkmal im schönen Renaissance-Stil 
an der Stützmauer der Station Semmering nach einem Entwurf von Hein- 
rich Ferstel (1828-1883), dem Erbauer der Votivkirche in Wien. Einen 
antiken Portikus, der das Bronze-Relief rahmt, umfaßt eine hervortreten- 
de, ballustradengekrönte Mauer, die das Eltner-Foto, oben, vom 6. August 
1977 zeigt, nicht mehr aber die beiden Votivtafeln (Foto Slezak vom 18. 
August 1968; Näheres auf Seite 91). 
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Im Auftrag von Kaiser Karl VI., der von 1711 bis 1740 regierte und der Vater Maria Theresias war, 
entstand 1728 die erste Reichsstraße über den Semmering. Diese für den Handel bedeutende 
Leistung würdigt ein großes Denkmal an der Paßhöhe (980 m über der Adria), der Tafeltext drückt 
die hohe Wertschätzung aus (Fotos Slezak vom 18. August 1968). Die Umzäunung ließ 1886 die 
Südbahn errichten im Rahmen ihres Wirkens zum Wohl des gesamten Semmeringgebiets. Die zweite 
Semmeringstraße von 1841 milderte mittels Serpentinen die gefürchtete Steigung von 17 auf 4 %; ihr 
markantestes Bauwerk ist die Brücke & 
über den Myrtengraben (19,7 m hoch, 
22,8 m Spannweite; Foto von etwa 
1865). Die Bahn über den Semmering 
hat maximal 2,5 % Neigung. 


DE ee 
EN KAISER KARLVI.VO So 
URe ! OFKANZLERS 
NUN SO UNG DES ES UNTER DEM 
1) aR? IN SA N ' i \ " 
N FLEISSE DES GRAFEN ERNST VON HERBERTSTEIN UND DER 

GLEICHEIFRIGEN AUSFÜHRUNG DES WERKES VON SEITE SIGISMUNDS GRAFE! 
VON WAGENSPERG.BEIDE STATTHALTER VON STEIERMARK, FÜR DEN FRUHER 
ABGEZOGENEN HANDEL EINEN STEINWEG ZU DEN UFERN DES ADRIATISCHEN 
MEERES AUS DEM STARTSSCHÄTZE ZUR FREUDE-EROFFNET HAT, ERRICHTETEN DIE 
STANDE INNEROESTERREICHS,AUF DIE BERGESHOHE ZUM DANKE GLÜCKBRINGENDER 
OPFERWILLIGKEIT EIN DENKMAL DAMIT. WENN DER WANDERER ÜBER DIE BEHOBENE 
ELENDIEKEIT DES FRÜHEREN WEGES EINEN ANHAITENDEN FREUDENRUF AUSSTÖSST, 
SO WEITER WIEDERHALLE. 


DER RUHM DES GNÄDIGSTEN ERBAUERS UM 
STFIERMARKS STÄNDE RENOVIERTEN ES 1808 


DEM DÜRCHLAUCHTIGST 


Die Pläne für das erweiterte Aufnahmsge- 
bäude (Parterre und 1. Stock) von 1897. An 
der Stützmauer ist das Ghega-Denkmal ein- 
gezeichnet. 


Die schöne und kräftige 1D2- 
Reihe 214 der BBO (DRB/ 
OBB-Reihe 12), 1928 bis 1936 
gebaut, lief während ihrer letz- 
ten Dienstjahre auch über den 
Semmering (Foto Wögerer von 
1953). 
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Die Pläne für das erweiterte Aufnahmsgebäude von 1897: oben die 
\  Gleisseite und unten die Ansicht vom Vorplatz (also von Süden) 
\ sowie daneben vom Park beim Ghega-Denkmal (also von Nor- 


den). 


' Als letzte der mächtigen württembergischen 1F-Maschinen 
'  (DRB-Reihe 59.0, bei OBB 659; siehe auch den Bildtext auf Seite 
| 41) am Semmering: die 659.29 wartet, von A. Luft fotografiert, am 
12. Februar 1957 im Bahnhof Semmering auf die Rückfahrt nach 
Mürzzuschlag. Noch in demselben Jahr beendete sie ihren Dienst. 
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Das mächtige Aufblühen des Semmerings als Erholungs- 
gebiet ließ um die Jahrhundertwende an der Hochstraße 
— zwischen den aus alten Herbergen hervorgegangenen 
Hotels an der Paßhöhe und dem Südbahn-Hotel- weitere 
entstehen, unter denen das Grand-Hotel Panhans (1025 m 
Seehöhe) das bekannteste wurde: im oberen Winterbild 
(Kubinszky, Dezember 1991) jener Teil, der 1980 für 
Ferienwohnungen adaptiert worden ist. Auch dieunteren 
Slezak-Bilder vom 19. Februar 1992 belegen, daß am 
Semmering der Winter noch ein Winter ist: die Pfarrkir- 
che im reızvollen Stil des späten Historismus, in den 
Jahren 1896 bis 1905 (Geldmangel!) nach Plänen des 
Architekten Gustav von Neumann erbaut und schließlich 
nach einem hölzernen Langzeit-Provisorium mit pracht- 
vollen färbigen Klinkerziegeln aus Ungarn gedeckt, sowie 
das Hotel Wagner an der Hochstraße (1990 von Architekt 
Herbert Ortner sen. neu gestaltet) in bevorzugter Lage 
mit herrlicher Aussicht auf das ganze Umland mit Rax, 
Schneeberg, Sonnwendstein und der Semmeringbahn 
zwischen Unterem Adlitzgraben und Weinzettelwand. 
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Zum 50-Jahr-Jubiläum der Sem- 
meringbahn richtete der Österrei- 
chische Ingenieur- und Architek- 
ten-Verein. in Wien eine große 
Ausstellung ein, huldigte Ghega 
am 26. Maı 1904 um 10 Uhr mit 
einer Kranzniederlegung am Eh- 
rengrab auf dem Zentralfriedhof 
und um 17 Uhr mit einer Festver- 
sammlung im Vereinshaus. Am 28. 
Mai um 11.30 fand schließlich 
beim Ghega-Denkmal auf dem 
Semmering die große Gedenkfeier 
mit Festmesse und vielen Ehrengä- 
sten (auf dem oberen Foto Erzher- 
zog Rainer) statt, beider Architekt 
Franz Ritter von Neumann (1844 
bis 1905, gestorben im Südbahn- 
hof) die beiden von ihm geschaffe- 
nen Erztafeln beiderseits des Ghe- 
gadenkmals (Foto auf Seite 86) 
enthüllte. Die linke, auf dem unte- 
ren Foto dieser Seite noch verhüllt 
zu sehen, trägt das bekannte Ghe- 
De von 1851 Durch die Eisen- 
ahn verschwinden die Distanzen, 
die materiellen Interessen werden 
gefördert, die Kultur gehoben und 
verbreitet. Auf der rechten Tafel 
formulierte der Verein gewisser- 
maßen eine Abbitte für seinen 
Kampf gegen Ghega während des 
Baus der Semmeringbahn: Segens- 
reich hat sich erfüllt, was Dein hel- 
ler Geist erkannte, zum Ruhme 
unseres Vaterlandes, unserem 
Stande zur Ehre. Der Österr. Inge- 
nieur- und Architekten-Verein, 
Mai 1904. Der Südbahngesell- 
schaft reicht es allerdings nicht zur 
Ehre, daß sie damals die infolge der 
Feier entfallene Arbeitszeit den 
Arbeitern vom Lohn abzog. 


x 


Wu: ED ve 5 


N 


EISEN We 


el 


. 


VERFUNETET Te 


$ 


AN 


Sabre tstuhr | 


ERS em 


LEBEnT 


La BE a ee 


Unmittelbar an den Bahnhof Semmering schließt der 1470 Meter lange 
Semmeringtunnel an, in dessen Mitte die Bahn ihren Scheitelpunkt mit 898 
Metern über der Adria erreicht und der seinerzeit unter den Zeitgenossen 
höchste Bewunderung gefunden hat. Peter Rosegger hielt in seiner Erzäh- 
lung Als ich das erstemal auf dem Dampfwagen saß eindrucksvoll die 
Stimmung unter der Landbevölkerung fest. Infolge der starken Belastung 
im Zweiten Weltkrieg bedurfte der Haupttunnel einer Generalsanierung. 
Die OBB ließen in den Jahren 1949 bıs 1952 eine zweite (eingleisige) 
Tunnelröhre fast gleichlaufend zur alten (zweigleisigen) bauen und zogen 
nach deren Fertigstellung in der alten eine mes Röhre ein. Das neue 
niederösterreichische Portal schmücken drei Wappen: Steiermark, Oster- 
reich und Niederösterreich (Foto Kubinszky, Dezember 1991). 


Lage des Semmeringtunne] 
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Während das niederösterreichische Portal gänzlich neu gestaltet worden 
ist, blieb das alte steirische Portal mit verkleinertem Querschnitt erhalten 
(links): der neue Tunnel (rechts) ist etwas länger, wie die Skizze zeigt. Das 
Pawlik-Foto mit den beiden Portalen entstand 1959, der Ausblick auf den 
Güterzug mit der 1042.565, hinter dem Wärterhaus das Unterwerk für den 
elektrischen Betrieb, fotografierte Kubinszky am 25. September 1990. 
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Friedrich Strauß fotografierte am 14. Oktober 1900 beim Südpor- 
tal des Semmering-Scheiteltunnels die nachschiebende Lokomo- 


tive 33.924, eine zum Vierkuppler umgebaute Engerth-Lokomo- 
tive von 1853. Im Tunnelportal erkennt man das Holztor, das im 


Winter zwischen den Zugfahrten geschlossen wurde, um Eisbil- 


dung im Tunnel hintanzuhalten. Rechts die alte Semmeringstra- 


ße. 


Dem Grazer Fotografen E. von Pleschner verdanken wir diese 
Nahaufnahme des steirischen Portals von etwa 1890, die den 
Supraport, den Zahnfries, das Ziegelmauerwerk und die schön 
behauene Naturstein-Einfassung sowie den Torstock und das 
Häuschen für den Torwart (siehe Text auf Seite 83) gut erkennen 


läßt. 


Der fünfbögige (nördliche) Stein- 
hauser-Viadukt am oberen Ende des 
Fröschnitztals, dem die ‚Südrampe bis 
Mürzzuschlag folgt, ist geradlinig 
aus Steinquadern erbaut, seine Bögen 
haben keinen profilierten Rand. Auf 
dem Foto von Alfred Luft zieht amı 
31. März 1958 die 91.41 den Lokalzu;, 
4046 nach Mürzzuschlag. Unter dem 
linken Bogen verlief von 1917 bis 
1958 die Trasse der Waldbahn Stein- 
haus — Rettenegg mit 600 mm Spur- 
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Aus dem obersten Bogen des Via- 
duktes biegt die Waldbahntrasse zum 
rechten Bildrand. Die Umschlagan- 
lage beginnt am linken Viaduktrand 
(dort das nördliche Stellwerk, das 
heute als Wochenendhäuschen 
dient). In der linken Bildhälfte er- 
kennt man das Stationsgebäude von 
Steinhaus; beiderseits davon stehen 


Ks. En RL: en \ a ; R leere Waggons für die Holzverla- 
Ban ale Sl dungbereit. Ganz klein istauf diesem 
ae ; Foto von 1930 das südliche Stellwerk 


zu erkennen. 


Höhe: luftkuro Steinhaus a. a. - Semmering 
#(839 mtr. Seehöhe 


Oben rechts: Die ÖBB 42.2717, erst 1947 in Floridsdorf 
gebaut, im Schiebedienst am 6. Mai 1958 (Foto A. Luft). Vor 
ihr der Omm 770350 und unter ihr die Waldbahn-Lokomoti- 
ve Nr. 6 (Decauville 6086/1926). Genaue Angaben über diese 
bemerkenswerte Bahn (zwei Niveaus mit Bremsberg!) bringt 
cas Buch Waldbahnen in Österreich von Manfred Hohn, 
Wien 1989. Oben links: Umladung zwischen Waldbahn und 
Südbahn (Foto Slezak vom 11. Juli 1957); des Verlegers Toch- 
ter Nora betätigt sich als Weichenstellerin. Rechts: Das nörd- 
liche Stellwerk (18teilig) der Station Steinhaus, das auf dem 
großen Foto der Nebenseite links vom Viadukt zu sehen ist, 
auf einem Plan vom 9. August 1913. 
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Auf diesen beiden Ansichtskarten mit dem 
Bahnhof Steinhaus aus dem Anfang unseres 
Jahrhunderts sind noch keine Anlagen für 
= die Waldbahn zu sehen, weil sie diese erst 
3: 1917 baute. 


Das DRB-Foto von 1944 (links oben) 
hält den 1906 erweiterten Bahnhof 
Steinhaus fest, der am 6. Mai 1958 
(Foto A. Luft, unten) noch regen Be- 
trieb abwickelte: OBB 33.103 mit ei- 
nem Regionalzug, daneben die 
257.602 (ehemals Südbahn 480.02) 
und auf dem Ladegleis Güterwagen 
des lokalen Bedarfs. Im Hintergrund 
das südliche Stellwerk stammt von 
1937. Rechts oben das Bahnhofsge- 
bäude heute (Foto Kubinszky Sep- 
tember 1990): in der nun unbesetzten 
Haltestelle dient es als Wohnhaus. 
Das Magazin besteht nicht mehr und 
es liegen nur mehr zwei Gleise bei- 
derseits des Mittelbahnsteigs, wel- 
chen die Fahrgäste (nach beiden 
Richtungen) erst nach Überwinden 
von 52 Stufen erreichen, sodaß die 
meisten den gefährlichen Weg übers 
Gleis wählen. 
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Die Wärterhäuser am Semmering, von denen ursprünglich 
57 neben der Bahn standen, sind die schönsten ıhrer Art. 
Die zweigeschossige Anordnung ist auffällig, die schlichte 
Baukomposition ansprechend, das Natursteinmauerwerk 
paßt gut in die Umgebung. Die Wärterhäuser dienten den 
Bahnwärtern als Dienstraum und Wohnung, wie dies auch 
die Grundriß-Skizzen belegen. Es gab abweichend: 
Grundrißanordnungen und in der Fassadenausbildung 
kleinere Unterschiede (rundes Giebelfenster statt quadrati- 
schem). Zur Überwachung der meisten Tunnel und Via- 
dukte stand ein Wärterhaus in ihrer Nähe. Unten rechts is: 
das zwischen Wagner- und Gamperlgraben auf einem Film- 
bild von 1913 fast im Originalzustand festgehalten, sogaı 
noch mit Glockenschlagwerk. Fast alle bestehen, aber nur 
wenige dienen heute noch dem Bahnbetrieb. Schade, daf. 
mehrere verputzt wurden und damit, ihres Charakters be- 
raubt, befremden. Selbst die neuen vieräugigen Fenster 
anstatt der ursprünglich sechsscheibigen wirken fremdar- 
tig. Das im November 1991 von der Straßenseite aus von 
Kubinszky fotografierte (links oben) Wärterhaus steht voı 
der Bahnstation Spital. Fenster und Kamin entsprechen 
auch hier nicht mehr der alten Ausführung. Das Wärterhau: 
im Bild unten links steht am oberen Ausgang des Klamm- 
Tunnels, nahe dem Wagnergraben-Viadukt. Es hat zwar 
nicht die Fensterkonstruktion, jedoch die sechsäugige 
Form bewahrt. Zu den Grundrissen: Zur größeren Woh- 
nung im Stock und zum Weichenwärterzimmer gehörte je 
ein Herd. An Haltestellen konnte, wie hier, das vordere 
Dienstzimmer als Warteraum, das hintere als Büro des 
Bahndienstes verwendet werden. 


Oben und Mitte: Das Stationsgebäude von Spital, ein stil- 
reiner Natursteinbau, um 1890: der Mittelbau (mit Wasser- 
station) trägt noch den Kamin für die Speisewasser-Vor- 
wärmöfen und die Belüftungs-Dachreiter. 


Südlich des Stationsgebäudes ermöglicht 
ein gefällig gestalteter Durchlaß (An- 
sichtskarte von 1900) den Fahrgästen ei- 
nen sicheren Zugang. I as : An 
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Auf diesen DRB-Fotos von 
1944 zeigt sich der Bahnhof von 
Spital noch im Ursprungszu- 
stand. Die Symmetrie ent- 
spricht dem Klassizismus der 
ersten Hälfte des 19. Jahrhun- 
derts. Naturstein als Baumateri- 
al deutet in die Zukunft. In jener 
Zeit wurde die schöne Textur 
einer Steinmauer noch kaum ge- 
würdigt, man betrachtete den 
Stein meist als einfaches Kon- 
struktionsmaterial und ver- 
putzte ihn. Die für die Zeit des 
Semmeringbahnbaus so charak- 
teristischen Architekturformen 
der Romantik, man könnte sie 
auch als Mode-Dekorationen 
bezeichnen, sind hier unbe- 
kannt. Mustergültig gestaltet 
sind auch die Wärterhäuser, die 
entlang der ganzen Strecke, 
meist ın der Nähe von Viaduk- 
tenund Tunneln, errichtet wur- 
den und zum größten Teil bis 
heute bestehen (siehe Seite 98), 
wenn auch mitunter zweckent- 
fremdet. 
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1983 (Foto Kubinszky) springen am Aufnahmsgebäude 
Spital Modernisierungen ins Auge, die nicht zum altehr- 
würdigen Gebäude passen, wie die neuen Fenster mit der 
plumpen Umrahmung und der Warteraum-Vorbau. 


Zwischen Spitalund Mürzzuschlag fährt die Semmering- 
bahn über dr letzten Viadukte und Brücken. Diese sind 
weniger attraktiv als die bisher besprochenen. Der drei- 
bögige Jauern-Viadukt (einst Viadukt beim Jauer-Wirth 
genannt) zeigt sich heute (Foto Kubinszky vom 11. No- 
vember 1991, Mitte rechts) verputzt. Der Holzergraben- 
Viadukt heißt seit 1992 amtlich Südlicher Steinhauser- 
Viadukt und überbrückt oberhalb der Station Spital auch 
die Bundesstraße (Kubinszky-Foto von 1991, unten). 
Den Fröschnitzbach überquert die Bahn vor Mürzzu- 
schlag zweimal, zuerst auf einer Betonbogenbrücke mit 
seitlicher Steinmauerverkleidung (Mitte links), die den 
früheren dreibögigen Viadukt (siehe Seite 108) ersetzt, 
und dann auf einer Stahlbetonbrücke. 
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Die Südliche Staatsbahn errichtete das Aufnahms- 
gebäude in Mürzzuschlag bereits 1845 für die 
Strecke nach Graz und Marburg (Zeichnung der 
Straßenfront). Auf der Ansichtskarte links unten 
vor 1900 ist es bereits erweitert, links davon das 
Postgebäude. Die Ansichtskarte von etwa 1910 auf 
der Nebenseite läßt erkennen, wie der Bahnsteig 
entlang dem Postgebäude ‘gewachsen’ ist. Die neu- 
este Renovierung (Foto Kubinszky von 1990) 
brachte das Erscheinungsbild (Rundbogen-Fen- 
ster im Parterre) wieder dem Ursprung näher. 
Mürzzuschlag, das südliche Ende der Semmering- 
bahn, erhielt die umfangreichsten Anlagen für den 
Lokomotivpark. Links oben, um 1865, die beiden 
markanten Heizhäuser, die sowohl die Lokomoti- 
ven für den Semmering (rechts: Semmeringer 
Heizhaus!) als auch die für den Abschnitt nach 
Graz (links: Marburger Heizhaus) beherbergten; 
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103 links der Wasserturm sowie eine Weichenstellerhütte und in der Mitte eine umgebaute Engerth-Lokomotive (noch ohne Führerhaus!). 
| Den Wechselständer (in Österreich hieß damals die Weiche noch der Wechsel) rechts im Foto zeigen die Zeichnungen auf Seite 105. 


ein Rundheizhaus hinzukam; links im Vordergrund eine 32c, welche Type bis zur Jahrhundertwende Schnellzüge über den 
Semmering zog, vor dem mittleren Heizhaus eine 34er mit halboffenem Führerstand und daneben sowie auf der Drehscheibe 
je eine 33er (umgebaute Engerth-Type, schon mit einem einfachen Führerhaus). 


Vor allem für die Semmeringbahn be- 
schaffte die Südbahn von 1898 an Göls- 
dorfs schöne und robuste Serie 170; die 
Führerseite einer dieser Maschinen hat 
ein unbekannter Fotograf vor dem 
Rundheizhaus von Mürzzuschlag uns 
überliefert. Die Südbahn verwendete 
für ıhre Lokomotiven, anders als die 
kkStB, bis 1910 nicht die Serienbezeich- 
nung als Bestandteil der Betriebsnum- 
mer. So trägt diese Maschine groß bloß 
die Betriebsnummer 3036 auf dem 
Sandkasten und die Serienbezeichnung 
170 findet sich auf dem kleinen Schild 
am Führerhaus unten. 


Den Wechselständer, wie er auf dem 
Foto von Seite 102 im Vordergrund 
rechts auffällt, zeigen uns diese Zeich- 
nungen (aus GEO II, Seite 260 und 261) 
im Detail. 


Weichenconstruction der 


Semmeringbahn. 1854. [Wechselständer.] 
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Fig. I. Herzstück. 


Hauntgeleise. 
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Fig. 3. Zungenstück. 


Weichenconstruction der Semmeringbahn. [1854.] 


Auf dem Foto von 1963 (Pawlik) beste- 
hen noch das Semmeringer Heizhaus 
und der Werkstättenbau, der ebenso alt 
ist. Das Marburger Heizhaus ist bereits 
weggerissen. Damals herrschte auf der 
Strecke von Mürzzuschlag südwärts 
noch Dampfbetrieb (auf dem Bild eine 
52er, eine 78er und eine 33er). Die elek- 
trischen Lokomotiven (rechts 1110.18, 
links 1141.09) besorgten den Betrieb 
zwischen Mürzzuschlag und Wien. Die- 
ses Zusammentreffen verschiedener 
Lokomotiven seiuns Anlaß, deren Trak- 
tionsleistungen am Semmering gegen- 
überzustellen. Die Engerth-Lokomoti- 
ven zogen auf der Nordrampe bergauf 
maximal 185 Tonnen, die 170er schlepp- 
te 230 Tonnen, die 180er bereits 280 
Tonnen und heute leisten Elektroloko- 
motiven 500 (Reihe 1042) bis 600 Ton- 
nen (Reihe 1044). 


1930 entstand diese Ansichtskarte. Im 
Vordergrund links das Werkstättenge- 
bäude aus der Anfangszeit (siehe auch 
Foto oben) und in der Mitte der Ergän- 
zungsbau im Jugendstil; zwischen bei- 
den eine Schiebebühne, die heute noch 
besteht. Das ‘Herrenhaus’ genannte hel- 
le Gebäude am rechten Bildrand beher- 
bergt den Vorstand der Zugförderung. 
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Friedrich Strauß fotografierte um 1900 (Sammlung Kraus) im Bahnhof Mürzzuschlag die Sidbahn-Lokomotive 3003 (Serie 
170), die in Seitenansicht im Buch Südbahnlokomotiven auf Seite 103, ebenfalls in Mürzzuschlag, wiedergegeben ist. Im 
Hintergrund eine kleine Maschine für die Strecke nach Neuberg. 


Entwurfszeichnung von 1904 für das charakteristische Südbahn-Stellwerkhaus, damals “Weichenturm’ genannt. 
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Schwarza-Viadukt (Nr. 1) 


Kübgraben-Viadukt (Nr. 3), 


"Abfaltersbach-Viadukt (Nr. 5) 


Payerbachgraben-Viadukt (Nr. 2) —> 


1=60m,h=15m 


l=106 m, h=30 m 


Rumplergraben-V. (N..83) ——> 


Holzergraben-Viadukt (Nr. 14) 


Steinhauser-Viadukt (Nr. 13) 


l1=74m,h=17m 


<e— Jauern-V. (Nr.15) 


Fröschnitzbach-V. (Nr. 16) 


.1225m,h=11m 
Besteht nicht mehr 


aaa 


1=88 m,h=13 m 1=34m,h=11m 


Semmering-Viadukte 


Die Pfeile zeigen bergwärts, also zum Semmering. 


Die Angaben über die Länge (l) und die Höhe 
über der Talsohle (h) differieren in der Literatur, 
auch in der amtlichen. Hier und in der Tabelle 
auf Seite 115 entsprechen die Maße der Auf- 
schrift an der Tafel bei den Objekten. 


l=151m,h=24m 


Die Bauten der Semmeringbahn gelten auch nach heutiger Auffassung in dreier- 
lei Hinsicht als hochwertig. Erstens schätzen wir sie als klare, funktionelle 
Lösungen mit schlichtem Erscheinen. Zweitens bewundern wir neben der 
bautechnischen Leistung die architektonische Gestaltung der Kunstbauten, vor 
allem der Viadukte. Am wichtigsten ist, drittens, die perfekte Harmonie der 
Bauten mit der Landschaft. Ganz im Sinn von Derrknäliskeie jedoch mit 
hohem künstlerischen Gefühl gestaltete Ghega die Viadukte. Es handelt sich hier 
nicht nur um solide Talbrücken; sie alle sind architektonische Meisterwerke und 
zugleich Zierden der Landschaft. Die Brücke hat schon immer gegenüber einem 
städtischen Bau den Vorteil gehabt, daß sie, zweckentsprechend, jeweils die 
passende Größe haben muß. Außer auf dieser natürlichen Größe beruht die 
Wirkung der Semmeringviadukte auch auf ihrer sorgfältigen bautechnischen 
Ausbildung mit beachtlichen Bogenspannweiten bis fast 20 m (Schwarza- und 
Höllgraben-Viadukt) und besonders auf ihrer wohlproportionierten, schlanken 
Gestalt. Auch die unterschiedlichen Stein- und Ziegelmauerungen sind für die 
künstlerische Wirkung ausschlaggebend. Es fällt auf, daß Ghega die Viadukte, im 
Gegensatz zu den Hochbauten, mit architektonischen Zierelementen (Gesimse, 
Zahnfriese, Rahmenprofile) versehen hat. Mit dem wunderschönen landschaft- 
lichen Hintergrund beeindrucken besonders stark die langgezogenen Viadukte 
über die Schwarza und den Unteren Adlitzgraben sowie die Talquerungen 
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a 3 
(Wagnergraben, Gamperlgraben, Kalte Rinne). Markant 
erscheinen auch die kürzeren Bauten über die Krauselklau- 
se und beim Kartnerkogel. Bloß technisch gelöste Über- 
brückungen ohne architektonische Gestaltung hätten nie 
diese hohe ästhetische Wirkung erreicht. 


Entwurfszeichnungen für die Viadukte über die 
Schwarza (oben), den Gamperlgraben (Mitte) und 
die Kalte Rinne (unten). 
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Schöne Lokomotiven ergänzen auch am 
Semmering die wertvolle Architektur. So 
ziemlich alle Lokomotivhistoriker werten 
Gölsdorfs 310er von 1911 als die schönste 
Lokomotivtype Österreichs oder sogar der 
ganzen Erde. Die amerikanischen Zeit- 
schrift Railway Age bezeichnete sie in einer 
Betrachtung des europäischen Lokomotiv- 
baus 1911 als superb. In Würdigung der 
österreichischen Verdienste erhielt Göls- 
dorfs Achsformel 1C2 in der anglo-ameri- 
kanischen Fachsprache den Namen Adria- 
tic, weil die Adria damals als österreichi- 
sches Meer (Triest) galt. Als typische Flach- 
landmaschine kam sie nur selten auf den 
Semmering. Erst kürzlich sind aus dem Ar- 
chiv Griebl drei Fotos von Ing. Max Dättel 
mit 310ern auf der Semmeringbahn aus dem 
Jahre 1939 bekannt geworden. Auf dieser 
Seite: 310.88, mit zusätzlicher DRB-Num- 
mer 16038 (Tender 86.117), von der Führer- 
und der Heizerseite aufgenommen, oben in 
Payerbach (mit einer Vorspann Reihe 82 = 
DRB 95.1) und unten in Küb. In der Zeit der 
Wirtschaftskrise war sie mit vielen anderen 
in der unbenützten Halle des Wiener Nord- 
westbahnhofs abgestellt und erst die DRB 
reaktivierte sie 1938. Daher ist sienoch nicht 
mit Drucklufteinrichtung ausgestattet. 
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Oben: Mit einer 82er (DRB 95.1) als 
Vorspann kommt eine 310er (DRB 
16.0) 1939 aus dem Pettenbach- 
Tunnel und überquert den Höllgra- 
ben-Viadukt. Diese 310er trägt 
Druckluftausrüstung. - Unten: 
Eine 82er als Nachschub eines 
Schnellzugs, 1936 von Ing. Max Dät- 
tel (Archiv Griebl) zwischen 
Wagnergraben- und Gamperl-Via- 
dukt aufgenommen. Der 3.-Klasse- 
Wagen trägt eine Routentafel Wien 


Süd - Split. 
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Zwei typische Semmeringlokomot;. 
ven in dertypischen Semmeringland.- 
schaft (bei Küb, Foto Dättel, Archiy 
Griebl, 1936): Reihe 82 und Reihe 
81.400 (mit Ventilsteuerung). Hinter 
dem Dienstwagen einer dercharakte. 
ristischen ungarischen Großraum. 
wagen Type Gh. 


Unten rechts: Die 580.14 mit dem 
Sonderzug anläßlich des 75-Jahr-Ju- 
biläums am 23. Juni 1929. - Unten 
links: Den wesentlichsten Fortschrit: 
auf der Semmeringbahn stellt deren 
Elektrifizierung dar. Die OBB feier- 
ten sie in großem Rahmen und führ- 
ten einen Sonderzug (Foto A. Luf:, 
Krausel-Klause) am 20. Mai 1959, 
gezogen von den Lokomotiven 
1110.12 und 1110.11. Hinter der 
zweiten Lokomotive wartet ein 
Triebwagen 5045 beim Einfahrtsi- 
gnal für den Bahnhof Breitenstein. 


Lokomotivdienst 1930 bis 1945, die abwechslungsreichsten Jahre auf der Semmeringbahn 


In den dreißiger Jahren wirkte sich die weltweite Wirtschaftskrise auch auf die 
Semmeringbahn aus. Das innerösterreichische und das internationale Transport- 
volumen schrumpfte. In Mürzzuschlag und in Gloggnitz waren Anfang 1926 
insgesamt 95 Lokomotiven stationiert, jedoch 1937 nur noch 50 in Mürzzuschlag 
sowie 17 in Gloggnitz. Auch die Typen hatten sich geändert. So zogen die BBO 
alle 22 Maschinen der Reihen 80 und 180 vom Bergdienst ab und besetzten den 
Schiebe- und Vorspanndienst mit nur neun 1E1-Tenderlokomotiven Reihe 82. 
Die Reihe 170 für den Dienst im Mürztal war der Reihe 270 gewichen und die 
Reihe 580 von 17 auf 10 reduziert, sodaß nur mehr 10 ehemalige Südbahnloko- 
motiven dem Heizhaus Mürzzuschlag (und keine Gloggnitz) zugeteilt waren. 
Den Hauptanteil des Güterverkehrs über den Berg besorgten 23 Maschinen der 
neuen BBÖ-Reihen 81 und 181. 

Um den geschrumpften Personenverkehr attraktiver und kostengünstiger abzu- 
wickeln, bedienten sich die BBO in den dreißiger Jahren stärker des Dieseltrieb- 
wagens im Schnellzugsverkehr und so liefen in den Relationen zwischen Wien 
und Graz bzw. Villach VT42 und V’T63 auch über den Semmering, von 1935 an 
überdies die 1B1-Gepäcklokomotiven DT1. 

Im Jahre 1938 organisierte die DRB die Zugförderung über den Semmering neu. 
Mürzzuschlag wurde Sitz eines Maschinenamts, dem die Bahnbetriebswerke 
Mürzzuschlag, Gloggnitz und Aspang unterstellt waren. Am Maschinenbestand 
änderte sich zunächst nichts, soweit es die Iypenauswahl betrifft, doch trugdem 
wachsenden Verkehr die Inbetriebnahme hinterstellter Maschinen Rechnung, 
wie das Foto-Beispiel der 310.88 zeigt, sowie die schrittweise Zuteilung weiterer 
Lokomotiven der Reihen 81 (nun DRB 58.7), 181 (58.8), 580 (58.9) und 82 (95.1). 
Die gestiegene Industrieproduktion sowie Truppentransporte vor der Sude- 
tenkrise und im August 1939 vor dem Angriff auf Polen führten zu Spitzenlei- 
stungen im Verkehr über den Semmering, der mit einem nur knapp ausreichen- 
den Maschinenpark bewältigt werden mußte, was zu bisher unbekannten Kilo- 
meterleistungen führte. 

Erst zur Jahreswende 1939/40 tauchten neue Lokomotiven auf dem Semmering 
auf. Mürzzuschlag erhielt die zehn Neubaulokomotiven 50 306 bis 315, die aber 
weniger im Bergdienst, sondern hauptsächlich im Durchlauf bis Wien verwendet 
worden sind, um den Güterverkehr zu beschleunigen. Die Episode währte aber 
nur wenige Monate, denn dann kamen diese Lokomotiven nach Lundenburg. 
Mürzzuschlag erhielt einige preußische G10 (DRB 57.10-40), doch war auch 
deren Verbleib nur von kurzer Dauer. Die für Italien bestimmten Kohlenzüge 
aus Oberschlesien über Lundenburg, Wiener Neustadt und den Semmering 
sowie die Leerzüge der Gegenrichtung erforderten eine durchgreifende Lei- 
stungssteigerung ım Bergdienst. Mehr durch Zufall als gezielt kam damit die 
württembergische 1F-Reihe K (DRB 59.0) auf den Semmering. Im Herbst 1940 
hatte nämlich eine dieser mächtigen Lokomotiven im Bereich der RBD Linz 
Probefahrten unternommen, weil vom steirischen Erzberg der Erzverkehr zur 
Hütte Linz verbessert werden sollte. Dort konnte man sich aber mit diesen 
Vierzylinder-Verbundlokomotiven nicht anfreunden, während ein gleichartiger 
Versuch, von der RBD Wien für den Semmering beantragt, erfolgversprechend 
verlief. Die Kohlenzüge mit einem Nenngewicht von 870 t, die zuvor drei 
Lokomotiven erfordert hatten, konnte nun eine 59er mit einer österreichischen 
1E befördern, wobei die Leistungsteilung 520 t zu 350 t betrug. 

Einen Höhepunkt erlebte der Semmeringverkehr im März und April 1941, als 
neben dem schon vorhandenen hohen Verkehrsaufkommen der Kriegswirt- 
schaft ein beträchtlicher Teil der Transporte für den Jugoslawien-Feldzug über 
den Semmering rollte, außerdem aber noch die Aspangbahn einen Monat lang 
gesperrt war, weil das Führerhauptquartier in Mönichkirchen stationiert war, 
wozu das Buch Kanal, Nostalgie, Aspangbahn, Wien 1990, auf den Seiten 74 bis 
87 Details und 27 Fotos bringt. Damals rollten täglich mehr als 75.000 t Richtung 
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Süden, nach Norden unzählige Leerzüge, aber auch viele Transporte in Richtung 
Galizien, weil die Vorbereitungen für den Angriff auf die Sowjetunion schon in 
vollem Gang waren. 

Die markantesten Änderungen des Jahres 1942 betrafen sowohl den Personen- 
als auch den Güterverkehr. Die nun mit 30 Maschinen vertretene Reihe 59, in 
Mürzzuschlag und Wiener Neustadt beheimatet, machte die Schublokomotiven 
der Reihe 95.1 entbehrlich, die von Oktober 1942 an für andere Verwendungen 
im Bereich der Wiener und Villacher Direktion abgezogen wurden. Schiebe- 
dienst leisteten nun ausschließlich die 1E-Reihen 58.7 und 58.8, die dank des 
größeren Wasservorrats weniger oft Pausen zum Ausrüsten einlegen mußten. 
Der Personenverkehr erfuhr - ebenfalls im Herbst 1942 — eine markante Ande- 
rung durch vierachsige Triebwagenanhänger aus dem Stettiner Direktionsbe- 
reich für die Eilzüge zwischen Wien und Marburg (E 185), die dank ihrer 
Leichtbauweise Zehnwagenzüge (270 t) über den Semmering mit der Reihe 33.1 
ohne Vorspann ermöglichten. Mußte dieser Zug aus Frequenzgründen an Wo- 
chenenden in der Richtung nach Wien verstärkt werden, so gab das Bw Mürzzu- 
schlag auf der Südrampe eine Lokalbahnlokomotive Reihe 199 (DRB 98.13) als 
Schiebelokomotive bei, deren Grenzlast lediglich 100 t betrug, sodaß eine 
Beschädigung der leichten Zug- und Stoßvorrichtungen der Triebwagenanhän- 
ger nicht zu befürchten war. 

Der Ostfeldzug und der ständige Bedarf an Lokomotiven im ehemaligen Jugo- 
slawien sowie in Griechenland, außerdem die Anforderungen der Bulgarischen 
Staatsbahnen führten zu vielfältigen Lokomotivtransporten über den Semme- 
ring. Preußische G8.1, G8.1 Umbau, G10 und G12 und T9.3 sowie die berühmte 
P8 fuhren entweder auf dem Weg zu ihrer Vermietung nach Südosten über den 
Berg oder kamen als Ost-Schadlokomotiven zur Ausbesserung in das RAW 
Marburg bzw. kehrten von dort in Richtung Sowjetunion nach Norden zurück. 
Es gab kaum einen Tag ohne Lokomotivzüge in der einen oder anderen Rich- 
tung. Ausgelöst wurde diese Konzentration dadurch, daß alle Vermietungen für 
den Südostraum über das Bw Wien Süd geleitet wurden. 

Eine neuerliche bedeutende Anderung bedingte vom Juni 1944 an die Inbetrieb- 
nahme der Neubaulokomotiven der Reihe 42 in Mürzzuschlag, Gloggnitz und 
Wiener Neustadt. Kriegslokomotiven Reihe 52 waren diesen Bw nicht zugeteilt 
worden, weil sie gegenüber den bisher verwendeten österreichischen 1E-Loko- 
motiven keinen Vorteil gebracht hätten. Die Reihe 42 hingegen mit einer Achs- 
last von 17,5 t und größeren Kesselabmessungen war für den Semmering wie 
maßgeschneidert, konnte allein 450 t bzw. zu zweit den Regelzug von 900 tüber 
den Bergbringen, womit die Bedeutung der wartungsintensiven Reihe 59 für den 
Bergdienst gesunken war, sodaß diese Lokomotiven bei Revisionsfälligkeit 
abgestellt wurden, wogegen im März 1945 total 55 Lokomotiven Reihe 42 
vorhanden waren. Sie verdrängten auch die österreichischen 1E zu anderen 
Dienststellen, hauptsächlich in die Untersteiermark, nach Hainfeld und Witt- 
mannsdorf. In der letzten Phase des Krieges waren in Gloggnitz auch preußische 
T16.1 stationiert, die nicht nur die früher von der Reihe 178 (92.22) geleisteten 
Rangieraufgaben übernahmen, sondern vereinzelt auch Schiebedienst auf der 
Nordrampe besorgten. Der Verkehr im Zweiten Weltkrieg endete für die Sem- 
meringbahn am 1. April 1945, als das Bw Gloggnitz geräumt wurde und alle 
lauffähigen Lokomotiven in Richtung Mürzzuschlag abrollten. 


Nach Aufzeichnungen von Johann Stockklausner (1980) 
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eine Gesandtschaftsreise an den Hof olzergraben-Viadukt f / 


Fröschnitzbach-Viadukt 
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Gloggnitz 


Schlöglmühl 


Schwarzata] 


Eichberg 


Pettenbach-Tunnel 


Küb 
|  Steinbauer-Tunnel 
m > 5% \ 


ie N: Eichberg (813 m) 
Ira en“ ” 


Abfaltersbach-Viadukt 


u 
WlEichberg-Tünnel 


Geyeregger-Tunnel 


Klamm-Schottwien 


„mm-Tunnel m N 


2aDen- 3 Pr PR Pr 
‚gnergt ben-Viadukt Rei PU ONE Sechöhe Länge Höhe 
13 Gloggnitz _ 75,0 439 
16 Schlöglmühl 177. 463 
17 Payerbach-Reichenau 82,0 494 
Pe us 20 Schwarza-Viadukt 82,8 276 25 
— 24 Payerbachgraben-Viadukt 83,3 60 5 
e Küb 84,8 543 
ui Kübgraben-Viadukt 85,1 50 17 
ag stein (1323 m) 29 Pettenbach-Tunnel (I) 85,8 185 
29 Höllgraben-Viadukt 86,0 - 90 28 
30 Steinbauer-Tunnel (II) 86,7 88 
31 Abfaltersbach-Viadukt 87,6 106 30 
31 Eichberg 88,2 609 
33 Eichberg-Tunnel (III) 89,2 89 
34 Geyeregger-Tunnel (IV) 89,4 81 
34 Rumpler-Tunnel (V) 91,1 53 
35 Klamm-Schottwien 92,3 699 
36 Klamm-Tunnel (VI) 92,9 191 
38 Wagnergraben-Viadukt 93,4 142 39 
41 Gamperlgraben-Viadukt 94,4 152 37 
42 Gamperl-Tunnel (VII) 94,6 78 
43 Rumplergraben-Viadukt 95,4 46 19 
44 Weinzettelwand-Tunnel (VIII) 96,3 688 
50 Weinzettelfeld-Tunnel (IX) 96,9 238 
51 Breitenstein 97,6 791 
55 Krausel-Tunnel (X) 98,1 14 
56 Krauselklause-Viadukt 98,3 85 36 
59 Polleroswand-Tunnel (XI) 98,6 337 
59 Kalte-Rinne-Viadukt 98,8 182 46 
66 Unt. Adlitzgraben-Viadukt 100,5 151 24 
70 Weberkogel-Tunnel (XII) 100,9 407 
70 Wolfsberg-Tunnel (XII) 101,8 440 
72 Wolfsbergkogel 102,1 883 
75 Kartnerkogel-Viadukt 102,3 46 16 
76 Kartnerkogel-Tunnel (XIV) 102,5 203 
76 Semmering 103,4 896 
92 Alter Semmering-Tunnel (XV) 103,6 898 1434 
NeuerSemmeringTunnel (XVD) 103,6 1512 
94 Steinhauser Viadukt 107,3 74 ag 
94 Steinhaus 10757. 838 
101 Holzergraben-Viadukt 108,1 88 13 
101 Jauern-Viadukt 108,8 34 11 
99 Spitalam Semmering 110,5 789 
101 Fröschnitzbach-Viadukt 114,2 (25) 11 


102 Mürzzuschlag 116,7 681 
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Iwans des Schrecklichen den Ent- 
decker Rußlands genannt hat. Die 
Bahn tritt jetzt aus dem Grauwacken- 
schiefer in die Kalkzone, das Weißen- 
bachtal heißt von Klamm an Adlitz- 
graben und zeigt groteske Felsbildun- 
sen, die Bahn tritt in die langen 
Tunnels und auf die hohen Viadukte, 
Es bieten sich Blicke auf die Sem- 
meringkolonie und, nach dem Rumpler- 
grabenviadukt, gegen den Sonnwend- 
stein, dann tritt die Balın (bei Kilo- 
meter 96 in 767 m Seehöhe) in den 
0'688 km langen Weinzettelwandtunnel, 
der aus drei dureh Galerien verbun- 
denen Tunnels besteht. Die \Weinzettel- 
wandragt 300 m hoch aus dem Adlitz- 
graben auf, längs ihrer bröckeligen 
Gehänge prächtige Tiefblicke. Dem 
024 km langen Weinzettelfeldtunnel 
folgt (98 km) Station Breitenstein 
(792 m), die Gegend wird lieblicher, 
nachdem der Zug einige kleinere 
Tunnels durchfahren, tritt er in den 
0:34 km langen Bollerostunnel und 
aus diesem in südlicher Richtung auf 
den höchsten Viadukt der Semmering- 
strecke: den 46 m hohen, 184m langen 
Viadukt über die „Kalte Rinne“, d.h. 
den nordwestlichen der drei Ursprungs- 
gräben des Adlitzgrabens. Nun öst- 
lich Rückblick auf Bolleros- und Wein- 
zettelwand ete., nordwestlich Blick 
über den Ortbauer auf die Rax. (Eine 
der schönsten Stellen der Bahn.) Nun 
hat die Bahn in großen Kurven, aber 
im allgemeinen in südöstlieher Rich- 
tung, die „Kogel“ zwischen „Kalter 
Rinne‘ und Unterem Adlitzgraben, 
zwischen letzterem und dem Oberen 
Adlitzgraben (Weberkogel)und sehließ-. 
lich zwischen diesem und dem Myrten- 
graben (Kartnerkogel) mittels langer 
Tunnels und einzelnen Viadukten zu 
überwinden, ahe die hoch am West- 
gehänge des Myrtengrabens, angesichts 
des Sonnwendsteins gelegene (103 km) 
Station Semmering (895 m) erreicht 
wird. Infolge der vielen Kurven hat 
die Bahn von dem in der Luftlinie 
nur 95km entfernten Gloggnitz bis 
hieher 255 km Länge erhalten. Auf 
der Station das Denkmal K v. Ghegas. 


aus E.Guglia: WIEN, 1908, S. 366 f. 


Die Bahn-km beziehen 
sich bei den Tunneln 
auf den Tunnelanfang 
(von Wien aus), bei den 
Stationen auf das Stati- 
onsgebäude. 


Dieses Aquarell von F. Witt, das 
zu Anfang unseres Jahrhunderts 
auf Postkarten abgedruckt wurde, 
hält die angenehme Atmosphäre 
in einem ISG-Speisewagen fest, der 
gerade den winterlichen Semme- 
ringüberquert (im zweiten Fenster 
die Ruine Klamm). Die Initialen 
B.K.W.I. rechts auf der Zwischen- 
wand kennzeichnen die verdienst- 
vollen Auftraggeber, die Brüder 
Kohn, Wien I, denen wir viele ein- 
malige Bahnmotive auf Ansichts- 
karten verdanken. 


Aus Wagons-Lits — Das exquisite 
Reisen, Wien 1984 


Station BREITENSTEIN : 7 KRAUSEr ViaDUct- 


« 


Typische Ansichtskarte von etwa 1900. 


Nebenseite: 


Drei Bilder, die das Bemühen der Bahn um 
größte Sicherheit erkennen lassen. Links neben 
einem Hauptsignal österreichischer Form, das 
die Einfahrt in den Bahnhof Breitenstein er- 
laubt, die 113.34 um 1935. Im Hintergrund links 
die Weinzettelwand. Oben rechts ein Hauptsi- 
gnal österreichischer Bauart mit DRB-Flügeln, 
kombiniert mit einem österreichischen Vorsi- 
gnal (Haltstellung). Der Personenzug hat freie 
Fahrt (mit Geschwindigkeitsbeschränkung) auf 
ein Nebengleis des Bahnhofs Klamm-Schott- 
wien, aber das Ausfahr-Vorsignal zeigt noch 
Halt (Foto Slezak, 11.7.1957). Auf dem unteren 
Foto von Fritz Benesch erinnern der Bahnwär- 
ter und die Haltscheibe an die Zeit zur Jahrhun- 
dertwende. 


Gesetzlich geschützt. 
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Abkürzungen 


ISG 


Österreichische Bundesbahnen (B.B. Österreich), 1921-1938 
Bahnbetriebswerk (DRB-Bezeichnung für Zugförderungsstelle) 
Deutsche Reichsbahn, 1920 —1945 
Donau-Save-Adria-Eisenbahngesellschaft (Südbahn ab 1924) 
Ferrovie dello Stato (Staatseisenbahnen Italiens) 

Geschichte der Eisenbahnen der österreichisch-ungarischen 
Monarchie, 1898 und 1908 

Internationale Schlafwagen-Gesellschaft 


kkStB kaiserlich-königliche (österreichische) Staatsbahnen 


OBB 


Österreichische Bundesbahnen, seit 1947 
Reichsbahn-Ausbesserungswerk 

Reichsbahndirektion 

Südbahn-Gesellschaft, 1859-1924 
(Österreichisch-ungarische) Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
1854-1908 


ZÖIAV Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 


vereins 


Aus der Anfangszeit der Semme- 
ringbahn stammt diese Zeichnung 
(Niederösterreichische Landesaus- 
stellung, Gloggnitz, 1992: Die Er- 
oberung der Landschaft - Semme- 
ring, Rax, Schneeberg), die gut das 
erste Aufnahmsgebäude der Station 
Semmering (siehe Seite 80) erkennen 
läßt und damit geradezu jene Text- 
stelle aus Peter Roseggers zeitgenös- 
sischer Erzählung Als ich das erste- 
mal anf dem Dampfwagen saß illu- 
striert, in der er schildert, wie er 
beim Warten in der Station Semme- 
ring aus demnächsten, unteren Tun- 
nel den Zug heranschnaufen sah. 
Von dem seit 1870 bergseitig liegen- 
den Bahnhofsgebäude aus kann man 
nämlich den Kartnerkogel-Tunnel 
nicht mehr sehen. 


Die Bahn errichtete in Mürzzu- 
schlag zum 100-Jahr-Jubiläum eine 
Gedenksäule, von Robert Hirsch- 
vogl am 18. August 1954 fotogra- 
fiert. 
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Verzeichnis der dt. Lok. vergriffen Dampf in der Puszta (Bildband Ungarn) vergriffen 


Schmalspurig durch Österreich 50,10 Schmalspurig nach Mariazell (Bildband) vergriffen 
Deutsche Kriegslokomotiven vergriffen Wagons-Lits, das exquisite Reisen (Bildband) 1740 
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Kahlenbergbahn (bei Wien) 23.20 Mod. Triebwagen der Salzburger Lokalbahn 6,50 
Györ-Sopron-Ebenfurt-Bahn vergriffen Stbf. 3 BBO-Reihe 570/113 vergriffen 
Der Giesl-Ejektor vergriffen Stbf. 4 kkStB-Serie 6/106/206/306 vergriffen 
Lokomotiv-Athleten (2. Auflage) vergriffen Stbf. 5 kkStB/BBÖ-Reihe 30 (Stadtbahn) vergr. 
EB-Panorama Böhmen-Mähren vergr. Stbf. 6 BBÖ-Reihe 280/380/580 vergriffen 
Lok. ziehen in den Krieg, Bd. 1 vergr. Stbf. 7 kkStB/BBÖ-Reihe 110/10 vergriffen 


IAL 11 CSD-Dampflok., 2 Bde. vergriffen Stbf 1, 2, 8 bis 12, E1 bis E6 vergriffen 

TAL 12 Lokomotiven der Rep. Österreich 35,60 ESA 1 ÖBB- Schlepptenderlokomotiven 2,20 

IAL 13 BBÖ-Lokomotiv-Chronik 26,20 ESA 2 ÖBB-TIenderlokomotiven vergriffen 

IAL 14 Deutsche Reichsbahn in Österreich 35,60 ESA 3 ÖBB-Elektrolokomotiven vergriffen 

IAL 15 Lokomotivschicksale 1939/55 32,-— ESA 4 OBB-Diesellokomotiven 2,20 
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IAL 17_ Dampflok Jugoslawien vergriffen ESA 6 Liliputbahn Wien-Prater 2,20 

IAL 18 Salzburger Lokalbahnen vergriffen ESA 7 U-Bahn-Wien 2,20 

IAL 19 Lok. ziehen in den Krieg, Bd. 2 26,20 ESA 8 Straßenbahn Wien vergriffen 

IAL 20 Dampftramway Krauss, Wien vergriffen ESA 9 Schafbergbahn (St. Wolfgang) 2,20 

IAL 21 100 Jahre Badner Bahn vergriffen ESA10 Salzkammergut-Lokalbahn vergriffen 

IAL 22 Eisenbahnen in Finnland 26,20 ESA11 Murtalbahn vergriffen 

IAL 23 Dampfparadies auf 60-cm-Spur 4,40 ESA12 Österreichs Museumsbahnen 2,20 

IAL 24 Hofsalonwagen d. Badner Bahn vergriffen ESA 13 OBB-Schmalspurlokomotiven 2,20 

IAL 25 NÖ Südwestbahnen | vergriffen ESA14 Lokalbahn Wien-Baden 2,20 

IAL 26 Lokomotivbau in Alt-Österreich 35,60 ESA15 Semmeringbahn 32,- 

IAL 27 Dampfbetrieb in Alt-Österreich 35,60 ESA16 Obus in Österreich 2,20 
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IAL 29 Lok. ziehen in den Krieg, Bd. 3 26,20 ESA18 Schneebergbahn bei Wien 2,20 

IAL 30 Neust. Kanal und Aspangbahn 35,60 Straßenbahn Ybbs (2., erweiterte Auflage) 4,40 

IAL 31 Stammersdorfer Lokalbahn vergriffen Wien-Raaber und Gloggnitzer Bahn 4,40 

IAL 32 Mödling-Hinterbrühl vergriffen Waldbahnen in Österreich vergriffen 

IAL 33 Wechselstromlok. Öst./Dt. 26,20 Sonderfahrten des Vereins d. Eb.-Freunde 4,90 

IAL 34 Jenbach-Achensee vergriffen Ein Fahrgast sieht rot! 4,40 

IAL 35 Gaisbergbahn (Salzburg) vergriffen Da staunt das Vorsignal 28,30 

IAL 36 Renaissance der Schmalspurbahn vergr. Gelenktriebwagen d. Badner B. (2. Auflage) 6,50 

IAL 37 Anatomie der Dampflokomotive vergr. Straßenbahn in Graz 21,10 

IAL 38 Südbahn-Lokomotiven 26,20 Architektur an der Semmeringbahn vergriffen 

IAL 39 Mödling-Laxenburg vergriffen Wiener Straßenbahn-Panorama 26,20 

IAL 40 Kanal, Nostalgie, Aspangbahn 28,30 Typenblätter öst. Dampflokomotiven 21,- 

IAL 41 Lokomotiven der Bulg. Stb. 32,-  Typenblätter öst. E- und Diesellokomotiven 21,- 

IAL 42 Von Salzburg nach Bad Ischl 32,-  Stadtschnellbahnen der Sowjetunion 13,80 

IAL 43 Schmalspurbahn-Aktivitäten in Öst. 32,-  Schnellzüge überwinden Gebirge 35,60 IAL = Internationales Archiv für 
IAL 44 Wägners Werk (Stadtbahn Wien) 32,- Straßenbahn Klagenfurt 1740 Lokombotivgeschichte 

IAL 45 Mariazellerbahn in der Landschaft 21,10 Südbahn-Fahrplan Winter 1913 8,70 Stbf. = Steckbriefe österreichischer 
IAL 46 Technik der Mariazellerbahn 23,20 Kursbuch Österreich 1914 50,10 Lokomotiven 

IAL 47 Gölsdorfs Glanzstück, die 310er 23.20 Kursbuch Ungarn 1914 vergriffen ESA = Eisenbahn-Sammelhefte 
Straßenbahn in Wien (1865-1972) vergriffen Kursbuch Balkan 1914 vergriffen Preise und Liefermöglichkeiten basieren 
Wiener Straßenbahnwagen - Listen vergriffen Bahnhöfe in Österreich vergriffen auf dem Stand vom Dezember 2002. 
Wiener Straßenbahnwg. - Technik/Fotos vergriffen Ost. Taschenfahrplan Sommer 1928 vergriffen Preisänderungen vorbehalten. Versand in 
Ring-Rund (Straßenbahn in Wien) 32,- Öst. Taschenfahrplan Sommer 1937 vergriffen alle Welt (ab einem Mindestbestellwert von 
Linienplan Straßenbahn Nürnberg 1938 2,20 Österreichische Personenwaggons 50,10 € 22,-) 
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